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Abstract: 
The Vision Zero was initiated in 1997 with the aim that no loss of life or seriously injured 
are acceptable in the transportation system. To improve the traffic safety the National road 
administration in Sweden, Trafikverket, has defined two areas with considerable potential 
to change the traffic safety situation and reduce number of people killed in traffic. These 
are lower “average speed” and higher “speed compliance”. Research of today has found a 
strong correlation between traffic safety and the level of speed. This thesis focus on the 
effects the road design on a thoroughfare will have on the traffic safety, indicated by 
speed. Three questions of issue were selected: Where in urban areas does the highest and 
lowest speed level occur? How does the speed vary with the above mentioned design 
parameters?  How can the speed be reduced in the most effective way? Almost 150 lives 
could be spared if all the motorists would comply with the speed limits. Two thirds of all 
the fatal accidents in traffic in build-up areas are unprotected road users. The main 
question is therefore; how does the speed vary along a thoroughfare and in which way can 
it be reduced to improve the safety for the unprotected traffic users? 
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Förord 
Denna rapport är den avslutande delen i min civilingenjörsutbildning, inom väg- och 
vattenbyggnadsprogrammet, och har genomförts under våren och sommaren år 2015. 
Examensarbetet är skrivet på och för Institutionen för Teknik och samhälle på LTH och 
Tyréns har ställt upp med arbetsplats samt handledare. 
Jag skulle vilja rikta ett stort tack till mina handledare: Andreas Persson på LTH och Karin 
Caesar på Tyréns. Tack för alla idéer och goda råd. Jag vill ytterligare rikta ett stort tack 
till hela vägavdelningen på Tyréns i Malmö som har varit hjälpsamma och kommit med 
synpunkter under arbetets gång. 
Till sist vill jag tacka alla nära och kära som har stöttat och hjälp till under våren 2015. 
 
 
Lund, augusti 2015 
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Sammanfattning 
År 1997 togs Nollvisionen fram som ligger till grund för trafiksäkerhetsarbeten i Sverige 
med syfte att skapa ett säkrare transportssystem. Målet är att på lång sikt ska ingen dödas 
eller skadas allvarligt i trafiken. Olyckor i trafiken är samhällsekonomiskt kostsamma och 
uppgick till ca 21 miljarder kronor år 2005 i dess penningvärde. I en rapport från 
Trafikverket har områdena ”sänkta medelhastigheter” och ”högre hastighetsefterlevnad” 
blivit utpekade med att ha störst potential till att reducera antalet omkomna i trafiken. 
Forskning har visat att hastighetsnivån är starkt sammankopplad till trafiksäkerheten. Då 
medelhastigheten går upp ökar även risken för olyckor och även allvarlighetsgraden på 
olyckan. Ju högre hastigheter som utförs desto större blir krockvåldet vid en eventuell 
kollision. Forskningen har visat att en människokropp inte tål mycket mer än ca 30 km/h, 
innan risken för att omkomma blir för stor. I 30 km/h är det ungefär 9 av 10 oskyddade 
trafikanter som överlever en krock. Mellan 30 km/h och 50 km/h sker en större förändring 
av risken att omkomma, då krockvåldet ökar. Då två tredjedelar av alla dödsfall i trafiken i 
tätorter är oskyddade trafikanter är det viktigt att utgå ifrån krockvåldskurvorna vid val av 
hastighetsbegränsningar. Varje år skulle även så mycket som 150 liv kunna räddas om alla 
trafikanter följer hastighetsbegränsningarna.  
Tidigare gick vägar från samhälle till samhälle. Med tiden har samhällena och trafiken 
växt, vilket ofta har resulterat i stora mängder genomfartstrafik som inte har någon 
målpunkt i dessa tätorter. På så sätt har genomfartsleder skapats. Problemen med 
genomfartsleder kretsar ofta kring framkomlighet, kapacitet och stadsmiljön i tätorten och 
hur de vägs mot varandra. Ofta önskas en hög kapacitet för genomfartstrafiken, som inte 
har en målpunkt i tätorten, vilket medför sämre förhållanden för tätortsmiljön. Sämre 
förhållanden, så som höga hastigheter på trafiken, leder till högre olycksrisker och högre 
upplevd otrygghet speciellt för de oskyddade trafikanterna. 
Denna studie har som syfte att utifrån litteraturen och en empirisk studie kartlägga vilka 
effekter utformningen av genomfartsleder har på trafiksäkerheten, indikerad av 
hastigheten. Hastighetsmätningar har utförts längs med genomfartsleder för att kunna se 
hur de varierar med utformningsparametrar så som vägbredder, körfältsbredder, 
omgivande bebyggelsestrukturer, hastighetsbegränsningar och hastighetsdämpande 
åtgärder. I denna studie har fyra tätorter i Skåne valts ut för att studeras.  
Tre frågeställningar som togs upp i denna studie var: Var i tätorterna förekommer de 
högsta respektive lägsta hastighetsnivåerna? Hur varierar hastigheterna med de ovan 
nämnda utformningsparametrarna? Hur reduceras hastigheterna effektivast? 
Resultaten visar att de högsta hastigheterna påträffades i anslutning till infarterna samt vid 
glesare bebyggelser i de fyra tätorterna. De lägsta uppmätta hastigheterna påträffades först 
och främst i områden med lägre hastighetsbegränsning och vid åtgärder såsom gupp och 
upphöjningar. Studien visar på att det är viktigt att tidigt, redan vid infarterna säkra 
hastighetsnivåerna med hjälp av hastighetsdämpande åtgärder. Denna hastighetssäkring 
gäller för inkommande fordon men även för utåtgående trafik.  
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Studien visade även att parametrar som vägbredder, körfältsbredder och den omgivande 
bebyggelsestrukturen kan påverka hastighetsvalet. Mätresultaten påvisade att bredare 
dimensioner på vägen gav upphov till högre hastigheter i vissa fall. Bebyggelsestrukturen, 
gles eller tät, påverkade däremot hastighetsvalet i alla tätorter. Där påträffades högre 
hastigheter i de glesa områdena. Dock har det varit svårt att särskilja dessa parametrar och 
deras bidragande faktor på hastighetsvalet. De förekommer ofta tillsammans och samtidigt 
i anslutning till infarterna, där annan hastighetsbegränsning gäller.  
Då forskning har visat att små förändringar på vägens bredd ger liten effekt på hastigheten 
pekar studiens slutsatser på att bebyggelsestrukturen påverkar mer än vad vägens 
dimensioner gör. Mest effektiva var åtgärderna gupp och upphöjningar som gav en bra 
lokal dämpning. Åtgärderna som gupp är dock inte att föredra som enskild åtgärd vid 
infarter, då dess effekter inte är långvariga utan behöver följas upp. 
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Summary 
In 1997 The Vision Zero was developed with the aim that nobody should be killed or 
seriously injured in the transportation system. The cost of traffic accidents is high, with a 
total cost of 21 billion Swedish crowns in Sweden during 2005. The National road 
administration in Sweden, Trafikverket, has defined two areas with the biggest potential to 
change the traffic safety situation and reduce number of people killed in traffic. These are 
lower “average speed” and higher “speed compliance”. 
Research of today has found a relationship between speed and traffic safety. When the 
average speed is increasing the risk of accidents increases, as well as the severity of the 
accident. Higher speed will result in bigger violence the human body is exposed to. Studies 
have found that the human body can’t be exposed to higher speed than 30 km/h. Higher 
speed will increase the risk of being killed significantly. Nine out of ten will survive a 
collision at 30 km/h, compared to 50 km/h where the number is lower. Two thirds of all the 
fatal accidents in traffic in build-up areas are unprotected road users. This demonstrates the 
importance to choose the right speed limit, which must be based on the violence the human 
body can take. Almost 150 lives could be spared if all the motorists would comply to the 
speed limit.  
A long time ago roads went from one village to another. As the time pass by the villages 
and the traffic grew; this resulted in a stream of passing through vehicles with no 
destination within the built-up area. This is how thoroughfares have been developed. The 
biggest problem with a thoroughfare is the balance between mobility, capacity and the 
urban environment. Usually a high mobility is preferred for the passing through traffic 
which will result in worse conditions for the urban environment, like high speed. High 
speed will increase the risk of being killed or seriously injured as well as the perceived 
security will decrease, especially for the unprotected road users.  
Based on research and a field study this thesis focus on how the road design on a 
thoroughfare will affect the traffic safety, indicated by speed. Speed measurements were 
carried out along the thoroughfares in order to see how the speed varies with the design 
parameters. Design parameters are road widths, lane widths, surrounding buildings 
structures, speed limits and traffic calming devices. In the field study, four urban areas in 
Skåne have been selected. 
Three questions of issue were selected: Where in urban areas does the highest and lowest 
speed level occur? How does the speed vary with the above mentioned design parameters?  
How can the speed be reduced in the most effective way? 
The results from the field study show that the highest speeds were found near the entrances 
and at sparsely populated areas. The lowest speed levels were found primarily in areas with 
lower speed limits and by the traffic calming devices, such as speed bumps. The study 
shows that it is important to reduce the speed to reasonable speed levels early, already at 
the entrances, using traffic calming devices. This accounts for incoming traffic as well as 
for the outgoing traffic. 
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The results from the study show that the design parameters such as road widths, lane 
widths and the surrounding urban structure can affect the speed level. Furthermore the 
results show that wider dimension of the road gave higher speed levels in some cases. The 
urban structure, sparse or dense, affected however the speed levels in all of the four urban 
areas, where the higher speeds were found in the sparse areas. However it has been 
difficult to isolate these parameters and their contributory factor to speed selection. They 
often occur together and close to the entrances, where another speed limit applies. 
Research has concluded that small changes in the road's width generate small effects on the 
speed levels. Therefore will this thesis conclude that urban structure affects more than the 
road's dimensions. The most effective way to reduce the speed level was traffic calming 
devices like speed bumps, which gave a good local speed reduction. To use a speed bump 
at the entrances as an isolate measure is not recommended, as its effects are not long 
lasting and need to be following up. 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
Nollvisionen togs fram år 1997 i strävan mot ett säkrare transportsystem och ligger till 
grund för Sveriges trafiksäkerhetsarbete. Den beskriver ett långsiktligt mål där ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt i trafiken. För att uppnå nollvisionen tar Trafikverket fram 
gällande etappmål, där ett flertal indikatorer har pekats ut. Det gällande etappmålet säger 
exempelvis att antalet omkomna eller svårt skadade i trafiken maximalt får uppgå till 220 
respektive 4000 personer år 2020. Andel fordon inom hastighetsbegränsningen ska även ha 
ökat till minst 80 % av alla trafikarbeten samma år. Två av indikatorerna som har pekats ut 
till att ha störst potential att minska antalet omkomna i trafiken är ökad 
hastighetsefterlevnad och minskade hastigheter (Trafikverket  2015a). Därför borde även 
dessa områden ligga i fokus vid trafiksäkerhetsarbetet i Sverige. 
Runt om i landet finns landsvägar som korsar mindre tätorter. Det är inte ovanligt att 
landsvägar korsar tätorter mitt i de centrala delarna och boende får dagligen uppleva trafik 
som är på genomfart. Genomfartstrafik, som inte har någon målpunkt i tätorterna och som 
ofta håller höga hastigheter, har skapat ett problem för dessa samhällen. Till skillnad från 
landsbygden förekommer en ökad aktivitet av oskyddade trafikanter i tätorterna, vilket den 
genomgående trafiken måste ta hänsyn till. Olycksstatistiken pekar på att runt två 
tredjedelar av alla som omkommer i trafiken i tätorter är just de oskyddade trafikanterna 
(SKL & Vägverket  2008). I kombination med att dagens prognoser pekar på en fortsatt 
ökad trafik, har arbeten kring trafiksäkerheten blivit en viktig fråga såväl på landsbygden 
som i tätorter. 
Problematiken kretsar kring hur genomfartstrafiken hanteras på genomfartsleder och 
övergången mellan landsväg till gata. Idag finns ett stort fokus på att få ner hastigheten 
längs med genomfarter för att få trafiken att anpassa sig till den omgivande miljön. Hur 
hastigheterna varierar längs med en genomfart och varför förare väljer en viss hastighet är 
intressant. Olika metoder och åtgärder såsom vägavsmalning, hastighetsskyltning och 
hastighetsdämpande åtgärder har haft som mål att reducera hastighetnivåerna. Den 
övergripande frågan är hur vägar och gator och dess utformning kan påverka förarens val 
av hastighet. 
1.2 Syfte 
Det övergripande syftet är att utifrån litteraturen och en empirisk studie kartlägga vilka 
effekter utformningen av genomfartsleder har på trafiksäkerheten, indikerad av 
hastigheten. Mer precist är syftet att hitta kopplingar mellan hastighetsnivåer och olika 
utformningsparametrar så som vägbredder, körfältsbredder, omgivande 
bebyggelsestrukturer, hastighetsbegränsning och hastighetsdämpande åtgärder.  
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Tre frågeställningar har definierats i denna studie: 
- Var i tätorterna förekommer de högsta respektive lägsta hastighetsnivåerna? 
- Hur varierar hastigheterna med de ovan nämnda utformningsparametrarna? 
- Hur reduceras hastigheterna effektivast? 
1.3 Avgränsning 
Examensarbetet har endast varit inriktat på att utreda gatuutformning och hastigheter samt 
hur de samspelar utifrån de nämnda utformningsparametrarna. Trafikens negativa effekter 
såsom buller, vibrationer och andra miljöaspekter har ej kartlagts. Inte heller har 
anläggningskostnader, drift och underhåll eller bärighetsanalyser på vägkroppen av de 
olika åtgärderna tagits med i studien. Inga analyser har gjorts av hur kollektivtrafik, 
färdtjänst, utryckningsfordon eller övriga tjänstefordon påverkas av olika 
gatuutformningar.  
1.4 Rapportens disposition 
Kapitel 1 inleder exmensarbetet med en kort bakgrund, syfte och frågeställningar samt 
vilka avgränsningar som har gjorts. 
Kapitel 2 beskriver metodiken bakom hela rapporten, både hur litteraturstudien och 
fältmätningarna har utförts. I fältmätningarna ingår delmomenten val av tätort, inventering, 
hastighetsmätning och slutligen bearbetning av data.  
Kapitel 3 är arbetets litteraturstudie, där relevant kunskap inom området presenteras. Här 
beskrivs politik och trafiksäkerhetsarbete i Sverige och Skåne, litteratur inom 
trafiksäkerhet och slutligen en genomgång av genomfartsleder. 
Kapitel 4 presenterar de fyra tätorterna och genomfartslederna där fältstudierna har utförts, 
inkluderande en beskrivning av tätorternas karaktär.  
Kapitel 5 presenterar rapportens resultat från fältmätningarna från de fyra tätorterna. 
Kapitel 6 redovisar analyser och tolkningarna av resultaten från kapitel 5. Detta inkluderar 
analyser av respektive tätort samt en korsanalys av de nämnda utformningsparametrarna. 
Kapitel 7 presenterar både resultat- och metoddiskussion, samt slutsatser och vidare 
rekommendationer. 
Kapitel 8 redovisar en lista på all referenslitteratur som använts i examensarbetet. 
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2 Metod 
2.1 Litteraturstudie 
Information till litteraturstudien har initialt hämtats ifrån Lubsearch. Lubsearch kommer 
ifrån Lunds universitet och är en samlad databas av artiklar, böcker och tidskrifter. Vid 
litteratursökning efter forskningsartiklar har ytterligare ett flertal olika databaser använts; 
dessa är Scopus, ScienceDirect, Engineering Village, Transguide samt Google Scholar. 
Sökord som har använts vid artikelsök var: ”traffic safety”, ”crash rate”, ”speed”, 
”accidents”, ”speed variance”, ”rural and urban area”, ”traffic calming”, ”road”, ”road 
design”, trafiksäkerhet, hastighet, olyckor, attityder, felhandlingar, hastighetsspridning, 
hastighetsefterlevnad, genomfartsled och vägutformning. Artikelsökningen har gjorts utan 
begränsning av publikationsår.  
Ytterligare information till litteraturstudien har hämtats ifrån publikationer, utredningar 
och rapporter som i första hand har tillhandahållits från myndigheter, institut eller 
organisationer. Exempel på dessa är Trafikverket, SKL (Sveriges Kommuner och 
Landsting) samt VTI (Statens Väg- och Transportforskningsinstitut).  
Litteraturstudien ligger till grund för examensarbetet med fakta inom ämnesområdena. 
Informationssökningen har utgått ifrån att finna information som är aktuell. Vid insamling 
av information kontrollerades vem som var författare och utgivare samt vilka tidskrifter 
som har publicerat artiklarna. Forskningsartiklar som har ansetts intressanta har även i stor 
utsträckning valts utifrån hur ofta de har blivit refererade till i andra studier.  
2.2 Fältundersökningar 
2.2.1 Val av tätorter 
Det första stadiet av fältundersökningarna initierades av valet av studieorter. En 
genomgång av Skånes mindre tätorter har gjorts för att därefter kunna välja ut 3-4 tätorter 
som ansågs intressanta. Med hjälp av Google Maps, där det är möjligt att se tätorter från en 
bilists perspektiv med verktyget ”Street View”, har ett flertal tätorter undersökts och 
därefter sållats ut.  
Vid val av tätorter prioriterades följande olika kriterier och önskemål: 
 Tätorten skall vara placerad utmed en landsväg där vägen går rakt igenom tätorten. 
 En tydlig känsla ska infinna sig i att man vistas i ett tätbebyggt område.  
 Antal invånare ska begränsas till 300-1300 för få liknande urval på tätorter. 
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 Hastighetsbegränsningen inom tätorten får maximalt uppgå till 50 km/h. Utanför 
tätortens gränser får den vara 70 km/h eller högre. Det är önskvärt att de valda 
tätorterna i så stor utsträckning som möjligt har likartade hastighetsbegränsningar. 
 Tätorternas ÅDT ska ha ungefär samma flöde genom orten för att ge jämförbara 
resultat och bör ligga mellan 1800-3500 fordon per dygn. 
 Ingen av tätorterna får ha någon förbifart eller parallell led. Detta kan annars leda 
till ett missvisande mätresultat då genomfartstrafiken i första hand kan välja 
förbifarten eller den parallella leden istället för genomfartsleden. 
 Genomfartsleden i de olika tätorterna ska vara utformad på olika sätt där 
parametrarna vägbredder, val av hastighetsbegränsningar samt hastighetsdämpande 
åtgärder kan analyseras. 
 Det är önskevärt, om möjligt, att alla tätorterna är placerade efter varandra längs 
med samma landsväg för att få ett så pass homogent trafikflöde som möjligt. 
De fyra tätorterna som har valts ut utifrån de ställda kriterierna och önskemålen blev 
Abbekås, Skivarp, Glemmingebro och Hammenhög. Abbekås är placerad längs riksväg 9 
utefter kusten sydväst om Ystad. Norr om Abbekås ligger Skivarp som är belägen längs 
med väg 101 mellan Malmö och Mossbystrand. Hammenhög och Glemmingebro är 
belägna efter varandra på riksväg 9 mellan Ystad och Simrishamn.  
2.2.2 Inventering 
Innan hastighetsmätningarna påbörjades och efter det initierande urvalet med Google Maps 
gjordes en inventering av tätorterna med bil för att se aktuell status på genomfartslederna. 
Under en dag kördes alla tätorter igenom med bil samtidigt som vägen/gatan fotades och 
utformningen noterades. Till hjälp monterades en Go Pro, en aktivitetskamera, på bilens 
motorhuv och ställdes in på att ta foto varannan sekund vid genomkörningarna. 
Genomfarterna kördes först igenom två gånger; en åt vardera hållet så att foton erhölls från 
båda riktningarna. Därefter inventerades genomfarten där följande parametrar noterades: 
vägbredder, vägbanebredder, hastighetsbegränsningar, hastighetsdämpande åtgärder och 
dess dimensioner, materialval samt övriga avvikelser så som längsgående 
parkeringsplatser. Dessa markeringar lades in i gatukoll.se, som innehåller kartor över 
vägsystemen. Gatukoll är ett inventeringsverktyg som används på Tyréns vägavdelning i 
Malmö. Hela inventeringen och alla bilder som har tagits under dagen lades in i kartan i 
gatukoll med hjälp av GPS-koordinater. Detta gjorde det enkelt att i efterhand gå tillbaka 
och kontrollera varifrån bilderna har tagits, samt att använda sig av denna information vid 
senare analyser av orterna. Alla bilder på genomfartslederna är tagna av författaren. 
2.2.3 Hastighetsmätningar 
Hastigheter har mätts längs de fyra genomfartslederna i tätorterna Abbekås, Skivarp, 
Glemmingebro och Hammenhög. Mellan fyra till sex intressanta huvud-mätpunkter har 
valts ut för att studera i varje tätort. Dessa är numrerade med siffrorna 1 till 6. Punkter som 
har valts ut är exempelvis vid infart till tätort, vid hastighetsgränser som förändras, vid 
tättbebyggt/glesbebyggt område och/eller vid hastighetsdämpande åtgärder. 
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Hastighetsmätningarna har även gjorts i båda riktningarna för att se om det skiljer sig åt 
vilket håll trafikanterna kommer ifrån. 
Vanligtvis har tre mätpunkter valts ut vid huvudmätpunkten; en punkt 50 meter före 
åtgärden, en punkt precis på åtgärden och den sista punkten 50 meter efter åtgärden. Dessa 
mätpunkter är definierade med bokstäver; exempelvis a, b eller c med tillhörande huvud-
mätpunkts siffra. Genom att välja ut tre punkter runt en åtgärd eller förändring i miljön fås 
en bättre bild av hur hastigheter varierar med åtgärder och längs med genomfarten. Vid 
dessa mätningar har bilar följts; dvs. att samma fordons hastighet har mätts före åtgärden, 
vid åtgärden och efter åtgärden. Detta har gjorts för att effektivisera mätningarna och få in 
mer data på kortare tid. I vissa fall har endast en mätpunkt valts ut och i andra fall har fyra 
punkter valts ut. En mer detaljerad redogörelse av mätpunkterna och var de är lokaliserade 
finns beskrivet i kapitel 0 under respektive tätort. 
Alla fordon som har mätts är fria fordon, det vill säga fordon som inte har något annat 
fordon framför sig som kan påverka hastighetsvalet. Mätningarna har utförts på vardagar 
mellan klockslag 07.00-16.30 för att mäta samma grupp av trafikanter. Övrig information 
som har antecknats vid hastighetsmätningarna är dagens datum, väderförhållanden samt 
klockslag då mätningarna gjordes. Antal fordon som har mätts vid varje mätpunkt har valts 
till 100 st.  
Platserna där hastigheterna mätts ifrån har i första hand varit skymda för bilförarna, 
exempelvis bakom träd, buskar, murar eller husknutar. Detta har gjorts för att i så stor 
utsträckning som möjligt inte påverka förarnas val av hastighet. 
Vid analyser av hastigheterna har mätvinkeln även tagits i beaktning. Alla de mätta 
värdena har korrigerats upp på grund utav mätfel som uppstår vid vinkeländring. Vanlig 
trigonometri har använts för att räkna ut det korrigerade värdet på hastigheterna. 
Mätvinklarna har räknats ut med hjälp av CAD. Grundkartor har använts för att bestämma 
mätpunktens relation till platsen därifrån mätningar har utförts och en vinkel har räknats ut. 
Det har varit önskvärt med en liten vinkel vid hastighetsmätningarna då små vinklar ger 
mindre korrigering av hastighetsvärdet än vad större vinklar gör. Vid en plats har vinkeln 
blivit större än 30 grader på grund utav att det har funnits begränsade möjligheter till val av 
ställe att mäta ifrån.  
Tabell 2-1: Korrigeringsfaktorer för olika vinklar 
Vinkel α [°] Korrigeringsfaktor 
0 1 
1 0,999 
5 0,996 
10 0,985 
20 0,940 
30 0,866 
40 0,766 
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Där radarpistolen mäter ett fordon med en hastighet på 40 km/h och en mätningsvinkel på 
20° så korrigeras värdet med en faktor på 0,940. Detta resulterar i en faktisk hastighet på 
42,6 km/h. I detta arbete har alla hastigheter avrundats till närmsta heltal. 
2.2.3.1 Radarmätningar 
Vid hastighetsmätningarna har en handradarpistol använts för att inhämta data. Den 
fungerar som så att när en ljudvåg skickas ut från radarpistolen och träffar ett föremål i 
rörelse så studsar ljudvågen tillbaka. Radarpistolen mäter skillnaden i frekvenserna på 
vågorna som skickas ut och som studsar tillbaka. Detta resulterar i ett mått på föremålets 
hastighet (Nationalföreningen för Trafiksäkerhetens Främjande  2006). Handradarn kan 
mäta hastigheter både på fordon som kör emot eller bort ifrån mätaren. 
Metoden att mäta hastigheterna med en handradar valdes ut då utrustningen fanns att tillgå 
på Institutionen Teknik och samhälle på Lunds tekniska högskola. 
2.2.4 Bearbetning av data 
Alla hastighetsmätningarna från fältstudierna fördes in i Excel-dokument där de 
bearbetades. Medelhastigheter, 85-percentiler, hastighetsefterlevnader och 
hastighetsspridningar räknades ut och illustrerades med hjälp av bilder och diagram för 
respektive tätort. I figurerna redovisas även vilken hastighetsbegränsning som 
förekommer, vägbredder, körfältsbredd samt om bebyggelsen uppfattas som gles eller tät. 
Dessa parametrar har valts ut för att analysera tätorterna då Trafikverket har pekat ut både 
lägre medelhastighet samt högre hastighetsefterlevnad som indikatorer med störst potential 
till att förbättra trafiksäkerheten (Trafikverket  2015a). Även 85-percentilen har valts att 
analyseras då det är ett vanligt förekommande mått på hastighetsnivåerna. 
Hastighetsspridningen har också analyserats, vilken är uttryckt i variationsbredder och 
standardavvikelser. Dock är dess betydelse för trafiksäkerheten omdiskuterad, vilket går att 
läsa mer om i kapitel Hastighetsefterlevnad och hastighetsvarianser3.2.3 (Vadeby & 
Forsman  2012). Den har även analyserats eftersom det går att se vilka hastigheter gatans 
utformning tillåter. 
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3 Litteraturstudie 
3.1 Politik och trafiksäkerhetsarbeten 
I Sverige finns det uppsatta transportpolitiska mål som är uppdelade i två kategorier; 
funktionsmål samt hänsynsmål. Målen är skapade för att ”säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktig hållbar transportförsörjning för medborgare 
och näringslivet i hela landet”. För det funktionella målet är tillgänglighet och 
användbarhet i fokus medan hänsynsmålen är definierade att inrikta sig på säkerhet, miljö 
och hälsa (Trafikanalys  u.å.).  
År 1997 antog Sveriges riksdag regeringens proposition om ”nollvisionen”, vilket är ett 
långsiktigt mål där ingen i framtiden får dödas eller allvarligt skadas i trafiken 
(Näringsdepartementet  2003). Då nollvisionen ligger som grundläggande mål och vision 
för Sveriges trafiksäkerhetsarbeten ställs aktuella etappmål upp med riktlinjer för att öka 
trafiksäkerheten och nå nollvisionen, vilka beslutas av regeringen (Trafikverket  2015a). 
I det gällande etappmålet, med tidsperioden år 2007 till 2020, ska antal dödade i trafiken 
halveras och antal allvarligt skadade minskas med en fjärdedel. Utgångsläget år 2007 var 
440 omkomna i det svenska vägtransportsystemet, vilket medför att dödsfallen ska 
reduceras till maximalt 220 dödsoffer år 2020. Samma resonemang gäller kring de 
allvarligt skadade; där 5400 bör reduceras ner till 4000 (Trafikverket  2015a). 
År 2014 registrerades 270 omkomna i trafiken, vilket är en ökning på med 10 omkomna 
sedan år 2013. Samtidigt landade antalet allvarligt skadade på 4900 vilken är en ökning 
med 100 skadade jämfört med 2013. För att nå nollvisionen och få en tydlig bild över 
säkerhetsutvecklingen har Trafikverket, i sammarbete med en rad olika organisationer, satt 
upp ett antal indikatorer med tillhörande målvärde att sträva efter, vilka följs upp varje år 
(Trafikverket  2015a). Tabell 3-1 visar de utpekade indikatorerna och respektive målvärde. 
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Tabell 3-1: Analys av trafiksäkerhetsutveckling i Sverige utefter de utpekade indikatorerna. 
(Trafikverket  2015a, s.5) 
Indikator 
Utgångs-
läge 
2014 
Mål år 
2020 
Utveckling 
Antal dödade i trafiken 440 270 220 
I linje med nödvändig 
utveckling 
Antal allvarligt skadade i 
trafiken 
5400 4900 4000 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel trafikarbete inom 
hastighetsgräns, statligt vägnät 
43 % 46 % 80 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel trafikarbete inom 
hastighetsgräns, kommunalt 
vägnät 
64 % 63 % 80 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel trafikarbete med nyktra 
förare 
99,71 % 99,78 % 99,90 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel bältade i framsätet i 
personbil 
96 % 97 % 99 % 
I linje med nödvändig 
utveckling 
Andel cyklister med hjälm 27 % 37 % 70 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel mopedister med rätt 
använd hjälm 
95,7 % 96 % 99 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Andel trafikarbete med högsta 
säkergetsbetyg i Euro NCAP 
(2007) 
20 % 57 % 80 % 
I linje med nödvändig 
utveckling 
Andel säkra MC (ABS) 9 % 39 % 70 % 
I linje med nödvändig 
utveckling 
Andel trafikarbete på vägar 
med över 80 km/h och fysiskt 
mötesseparerade 
50 % 73 % 75 % 
I linje med nödvändig 
utveckling 
Andel säkra gång-, cykel- och 
mopedpassager på kommunalt 
huvudnät för bil 
19 % 25 % 
Inte 
definierat 
Utvecklingen kan ej 
bedömas 
Andel av kommuner med god 
kvalitet på drift och underhåll 
av cykelvägar 
15 % 
Ingen 
mätning 
2014 
70 % 
Startår för mätningen 
2013, ingen mätning 
2014 - utvecklingen kan 
inte bedömas 
 
Tabell 3-1 visar att minskningen av antalet dödade, sett över tidsspannet 2007 till 2014 är 
tillräcklig för att uppnå etappmålet 2020, trots en ökning av antalet omkomna mellan 2013 
och 2014. Emellertid följer inte antalet allvarliga skadade den erforderliga trenden för att 
uppnå etappmålet. Ökningen av antalet dödade härleds främst till cyklister och gångtrafik, 
medan antalet omkomna i bilar minskar kontinuerligt. Statistiken visar på att det har blivit 
säkrare att vistas i trafiken som bilist; vilket till stor del beror på förbättringar inom 
infrastrukturen, säkrare fordonspark samt lägre hastighetsnivåer. Framförallt har det 
konstaterats att hastigheten är starkt kopplad till antalet dödade och skadade i trafiken 
(Trafikverket  2015a).  
Samtidigt måste den växande trafikmängden tas i beaktning. Enligt prognoser kommer 
transporter, både i Sverige och i världen, att öka i samband med en högre 
befolkningsutveckling, ekonomisk tillväxt och ökad världshandel (Trafikverket  2014a). 
Mellan 2010 och 2030 antas trafikarbetet, räknat i fordonskilometer, i Sverige stiga med 34 
% både för person- och godstrafik. I jämförelse med Skåne visar prognoserna på en 
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procentuell ökning av trafikarbeten mellan 26-50 % för persontrafik och 57 % för 
godstransport, beroende på vilket område i Skåne som utvärderas (Region Skåne  2014).  
3.1.1 Trafiksäkerhetsarbeten i Skåne 
I Region Skånes regionala transportinfrastruktursplan (RTI) har fem utvecklingsmål tagits 
fram för transportsystemet i området: 
”Mål 1: Stärka regionförstoring och regionintegrering i det flerkärniga Skåne  
Mål 2: Säkra stad och landsbygd utifrån deras respektive behov 
Mål 3: Utveckla ett hållbart resande 
Mål 4: Förbättra Skånes förbindelser med omvärlden 
Mål 5: Transportsystemet skall vara effektivt, säkert och kunna nyttjas av alla” 
(Region Skåne  2014, s.47) 
Alla målen har delats upp i mindre delmål, för att tydligöra på vilket sätt målen kan 
uppfyllas. Utvecklingsmålet 5 har starkast koppling till trafiksäkerhetsarbeten och delats in 
i följande delmål;  
 ”Delmål 5a: i första hand nyttja befintlig infrastruktur, hushålla med marken och 
sträva efter ytsnåla trafik-och infrastrukturlösningar.  
 Delmål 5b: transportsystem skall utformas så att en olycka inte leder till att någon 
dödas eller allvarligt skadas.  
 Delmål 5c: skapa ett transportsystem för alla. Transportsystemet skall bli mer 
jämställt såväl mellan kön som mellan olika åldersgrupper. 
Tillgänglighetsanpassningen av transportsystemet skall utvecklas ytterligare och 
infrastrukturen skall även användas för att stärka den sociala hållbarheten.”  
(Region Skåne  2014, s. 47) 
Utifrån de uppsatta målen tas åtgärdskategorier fram. En av åtgärdskategorierna som 
Region Skåne har pekat ut är ”trafiksäkerhet”, där genomfarts-, trafiksäkerhets- och 
miljöåtgärder i tätort ingår. Målen innebär en satsning på korsningar, genomfarter och 
åtgärder på kommunalt vägnät. 
I Region Skånes RTI-plan 2014-2025 beräknas kostnaderna uppgå till 4292 miljoner 
kronor. Även Region Skåne pekar ut säkrare vägar, ökad hastighetsefterlevnad samt bättre 
säkerhet för de oskyddade trafikanterna som viktiga områden. Region Skåne framhäver 
just dessa tre områden för att kunna uppnå de nationella trafiksäkerhetsmålen år 2020; då 
antalet dödade i trafiken får uppgå till maximalt 220. Nästan 1000 miljoner kronor skall gå 
till riktade åtgärder där två av underkategorierna är trafiksäkerhet samt trafiklugnande 
åtgärder på genomfarter. Totalt ska 115 miljoner kronor satsas på riktade 
trafiksäkerhetsåtgärder mellan åren 2014-2025, så som följande: 
 Sidoområden för harmonisering av hastigheter 
 Säkring av 40 km/h på genomfartsvägar i tätorter 
 Säkrare vänstersvängskörfält 
 Motorcykelanpassade sidoräcken. 
För samma period avsätts 111 miljoner kronor till trafiklugnande åtgärder på 
genomfartsleder där statliga vägar korsar mindre tätorter. Framförallt ska miljön i 
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tätorterna främjas genom ökad trafiksäkerhet, trivsel och trygghet samt öka 
framkomligheten för de oskyddade trafikanterna. Upplevd otrygghet för de oskyddade 
trafikanterna har ofta visats sig vara sammankopplad till låg hastighetsefterlevnad.  
Bidrag till den kommunal infrastrukturs-verksamheten uppgår till totalt 685 mkr, varav 280 
mkr ska gå till trafiksäkerhet och miljö (Region Skåne 2014). 
3.1.2 Gemensamma problem och lösningar för Sverige och Skåne 
Precis som Region Skåne har även Trafikverket (2015a) i sin analys om 
trafiksäkerhetsutvecklingen lyft problematiken kring låg hastighetsefterlevnad i 
vägtransportsystemet. Det uppsatta målet, vilket strävar mot att 80 % av all trafik både på 
statliga och kommunala vägar ska befinna sig inom hastighetsbegränsningarna år 2020, 
ligger i dagsläget ej i linje med nödvändig utveckling, se Tabell 3-2 och Tabell 3-3. För de 
statliga vägarna var andelen trafikarbete inom hastighetsgräns år 2013 endast 46 %. 
Motsvarande andel för kommunala vägar år 2013 var 63 % (Trafikverket  2015a). 
 
Tabell 3-2: Andel trafikarbete inom hastighetsbegränsning, statligt vägnät. (Trafikverket  2015a, s. 23)  
 
2004 2014 
Mål år 
2020 
Bedömd utveckling mot 
mål 
Andel trafikarbete inom 
hastighetsgräns, statligt 
vägnät 43 % 46 % 80 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Genomsnittlig  
reshastighet (km/h) 82 km/h 78 km/ 77 km/h 
I linje med nödvändig 
utveckling 
 
Tabell 3-3: Andel trafikarbete inom hastighetsbegränsning, kommunalt vägnät. (Trafikverket  2015a, 
s. 26) *Startår för mätningarna. 
 
2012 2014 
Mål år 
2020 
Bedömd utveckling mot 
mål 
Andel trafikarbete inom 
hastighetsgräns, 
kommunalt vägnät 64 %* 63 % 80 % 
Ej i linje med nödvändig 
utveckling 
Genomsnittlig 
reshastighet (km/h) 49 km/h 49 km/h 
Fastställs 
2016 
  
Slutsatserna är ganska så entydiga. För en fortsatt trafiksäker miljö anses ”minskade 
hastigheter” och ”ökad hastighetsefterlevnad” vara två ytterst viktiga områden att arbeta 
vidare med. Dessutom har de pekats ut som de två områdena vilka har störst potential att 
minska antal omkomna i vägtransportsystemet (Trafikverket  2015a). 
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3.1.3 Samhällskostnader för trafikolyckor 
Dödsfall och skador orsakar stora kostnader för samhället (Vinnova  2013). Bara under året 
2005 uppskattades kostnaderna för döda och skadade i trafiken till ca 21 miljarder kronor. 
Den totala kostnaden tar hänsyn till alla kostnader, både direkta poster som 
egendomsskador, försäkringsadministration och vård i hemmet och indirekta så som 
produktionsbortfall (Myndigheten för samhällsskydd och beredskap  2011). Figur 3-1 
illustrerar samhällets kostnader för vägtrafikolyckor under år 2005 i Sverige i 
penningvärdet för år 2005.  
 
 
 
3.2 Trafiksäkerhet 
3.2.1 Hastigheter och olyckor 
Enligt tidigare resonemang har Trafikverket (2015a) i sin rapport pekat ut ”minskade 
hastigheter” som en viktig parameter i trafiksäkerhetsarbetet mot färre antal dödade och 
svårt skadade i trafiken. Hastigheten beskrevs av Hydén (2008) som en av de faktorer som 
påverkar trafiksäkerheten mest. Andra studier inom ämnet har konstaterat ett starkt 
samband mellan högre medelhastighet och högre risk för olyckor (Elvik et al.  2004; 
Taylor et al.  2000; Aarts & Van Schagen  2006; Vadeby & Forsman  2012), vilket även 
styrker Trafikverkets arbete kring fokusområdet ”minskade hastigheter”.   
Det finns flera metoder att kvantifiera relationen mellan hastigheter och olika typer av 
olyckor. En utav dessa kallas potensmodellen och kommer från trafiksäkerhetsforskaren 
Göran Nilsson (Nilsson  2004). Den ursprungliga potensmodellen delades in i tre 
kategorier och beskrev skillnader i trafiksäkerhet om medelhastigheten förändras (antal 
olyckor före förändring =𝑦0, antal olyckor efter förändring=𝑦1, hastigheten före 
förändring= 𝑣0 och hastigheten efter förändring= 𝑣1). Potensmodellen från Nilsson 
sammanfattades enligt nedan presenterade former (ekvation 3.1, 3.2 och 3.3); 
Figur 3-1: Samhällskostnader för vägtrafikolyckor år 2005 (MSB  2011) 
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𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
4
     dödsolyckor (ekv. 3.1) 
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
3
 dödsolyckor och svåra personskadeolyckor (ekv. 3.2)  
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
2
 alla personskadeolyckor (ekv. 3.3) 
(Källa: Nilsson  2000, s. 8; Nilsson  2004, s. 87) 
Beräkningsmodellen visar tydligt att vid en ökning av hastigheten ökar antalet 
dödsolyckor, svåra personskadeolyckor samt övriga personskadeolyckor. Till exempel; en 
ökning av hastigheten från 50 km/h till 51 km/h resulterar i en ökning av antalet döda på ca 
8 % vid användning av ekvation 3.1, se ekvation nedan: 
𝑦1
𝑦0
= (
𝑣1
𝑣0
)
4
= (
51
50
)
4
= 1,08  
I en studie av Elvik et al. (2004) utvärderades bland annat potensmodellen och bygger på 
en meta-analys med 98 tidigare gjorda studier om sambandet mellan hastigheter och 
olycksstatistik. Studien verifierade det redan konstaterade sambandet mellan hastigheter 
och trafiksäkerhet; då hastigheten sänks, minskas även antalet olyckor. De uppskattade att i 
95 % av fallen reduceras trafikskadorna och antal olyckor i samband med sänkta 
hastigheter. Motsvarande visade studien att i 71 % av fallen går olycks- och 
skadestatistiken upp vid ökade hastigheter. Studien påvisade även att allvarlighetsgraden 
på olyckorna minskade om en sänkning av hastigheten uppstår. Omvänt resonemang gällde 
också då ökade hastigheter ofta genererade olyckor av en svårare grad. Studien 
konstaterade även att relationen mellan hastigheter och trafiksäkerhet förekommer mellan 
hastigheter 25 km/h upp till 120 km/h. 
Elvik et al. (2004) bedömde att potensmodellen var väl beprövad och ansåg att det var den 
bästa modellen för uträkning av relationen mellan hastigheter och olyckor med olika 
svårhetsgrader. Detta berodde på dess enkelhet samt att den var generaliserarande och 
kunde appliceras i de flesta fallen (Elvik et al.  2004; Vadeby & Forsman  2012) och gick 
att använda både vid hastighetsökningar och hastighetssänkningar (Nilsson  2004).  
Dock vidareutvecklade Elvik et al. (2004) modellen och justerade potenserna då de ansåg 
att 2,3 och 4 var en allt förenklad modell av verkligheten. Resultatet blev fler kategorier 
som delades in efter typ av olycka samt svårhetsgrad på skadorna och andra värden på 
potensen. Exempel på justerade ekvationer av potensmodellen (ekv. 3.4-3.7): 
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
4,5
 antalet döda (ekv. 3.4) 
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
3,6
     antal dödsolyckor (ekv. 3.5) 
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
3,0
 antalet allvarligt skadade (ekv. 3.6) 
𝑦1 = 𝑦0 × (
𝑣1
𝑣0
)
2,4
 antal allvarligt skadeolyckor (ekv. 3.7) 
(Elvik et al.  2004, s. 98)  
Det ska tilläggas att det fanns en skillnad mellan antalet dödade/skadade i jämförelse med 
antalet döds- och skadeolyckor, vilket förklarar skillnaderna i exponenterna i 
potensmodellen. Det antogs nämligen vara fler än en död per dödsolycka; exempelvis 
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beräknades antal dödade per dödsolycka i Sverige till 1,141 år 2001. Samma resonemang 
gällde även för allvarligt skadade, vilket genererade ett större antal döda/skadade än antal 
olyckor (Elvik et al.  2004). 
Oavsett vilken modell som används, kan relationen mellan hastighet och trafiksäkerhet i 
enkelhet beskrivas som så att vid högre hastigheter blir reaktions- och stoppsträckan längre 
samt att allvarlighetsgraden på olyckan ökar med hastigheten då krockvåldet ökar (Vadeby 
& Forsman  2012). 
3.2.2 Stoppsträckor och krockvåldskurvor 
Utöver relationen mellan hastigheter och risk för olyckor finns även andra aspekter att 
beakta i arbetet mot ett trafiksäkert Sverige. Enligt Trafikverket finns det krav på att 
”vägens utformning ska alltid som minst medge kontinuerlig stoppsikt vid färd med 
personbil” (Trafikverket  2012b, s. 83). Trots att vägen eller gatan är av god utformning 
finns andra plötsliga händelser där det kan vara nödvändigt med en häftig inbromsning. 
Figur 3-2 och Tabell 3-4 visar den totala stoppsträckan, reaktionssträckan och 
bromssträckan för olika hastigheter på torr asfalt med en reaktionstid på en sekund. 
Figuren visar tydligt att vid ökade hastigheter ökar även stoppsträckan. För fordon som 
exempelvis färdas i 40 km/h på en gata där begränsningen är satt till 30 km/h ökar 
stoppsträckan från ca 13 meter till nästan 20 meter. De fordon som färdas i 50 km/h har en 
total stoppsträcka på ca 26 meter. Efter en sekunds reaktionstid har dessa bilister redan 
hunnit färdats 14 meter innan de ens har påbörjat sin inbromsning. Efter 13 meter har 
bilister i 30 km/h redan hunnit reagera och bromsat in till stillastående, se Figur 3-2. Det 
ska även tilläggas att vid sämre väglag sjunker friktionskoefficienten och stoppsträckan 
blir längre (Elvik et al.  2012). För att en kollision ska undvikas helt måste stoppsträckan 
vara tillräckligt lång för gällande situation (Sveriges Kommuner och Landsting  2013). 
Den totala stoppsträckan beräknas genom att summera sträckan för reaktionstiden och 
sträckan för inbromsningen. 
𝑆𝑠𝑡𝑜𝑝𝑝𝑠𝑡𝑟ä𝑐𝑘𝑎 = 𝑆𝑟𝑒𝑎𝑘𝑡𝑖𝑜𝑛𝑠𝑠𝑡𝑟ä𝑐𝑘𝑎 + 𝑆𝑏𝑟𝑜𝑚𝑠𝑠𝑡𝑟ä𝑐𝑘𝑎  (ekv. 3.8) 
𝑆𝑏𝑟𝑜𝑚𝑠𝑠𝑡𝑟ä𝑐𝑘𝑎 =
𝑣2
19,6∙𝜇
 , 𝑆𝑟𝑒𝑎𝑘𝑡𝑖𝑜𝑛𝑠𝑠𝑡𝑟ä𝑐𝑘𝑎 = 𝑣 ∙ 𝑡𝑟𝑒𝑎𝑘𝑡𝑖𝑜𝑛𝑠𝑡𝑖𝑑   (ekv. 3.9 och 3.10) 
Alla sträckor räknas i meter, v som är hastigheten räknas i meter per sekund, t som är 
reaktionstiden räknas i sekunder och µ är friktionskoefficient som vid torrt väglag ligger 
runt 0,8 (Gustafsson et al.  2012). 
Tabell 3-4: Beräknad reaktionssträcka, bromssträcka och total stoppsträcka med reaktionstid på en 
sekund och friktionstal på 0,8 från ekv 3.8-3.10. 
Hastighet [km/h] Reaktionssträcka [m] Bromssträcka [m] Total stoppsträcka [m] 
30 8 4 12 
40 11 8 19 
50 14 12 26 
60 17 18 33 
70 19 24 43 
80 22 31 53 
90 25 40 65 
100 28 49 77 
110 31 60 91 
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Figur 3-3: Krockvåldskurva visar risk för fot-gängare 
att dödas vid olika påkörningshastigheter. 
(Trafikverket 2012a, s. 3) 
 
 
 
Om en kollision inträffar är krockvåldet 
som människan utsätts för starkt 
sammankopplat till kollisionshastigheten. 
Kollisionshastigheten är i sin tur är 
förknippat med olyckans utgång och 
vilken allvarlighetsgrad på de skador som 
kan uppstå (SKL  2013). För att visa 
omfattningen av det krockvåld en 
människa utsätts för vid kollision har 
krockvåldskurvor tagits fram. Figur 3-3 
visar sannolikheten att som gångtrafikant 
dödas i en kollision med en bil utefter 
dess kollisionshastigheter. Denna kurva 
har används under en lång tid och visar 
på en markant minskad risk för dödsfall 
vid hastigheter 30 km/h eller lägre.  På senare tid har krockvåldskurvan utvecklats då nya 
effekter och beteenden har påvisats, se Figur 3-4. Framförallt har dödsrisken mellan 
påkörningshastigheterna 30 km/h och 50 km/h överskattats i den gamla kurvan 
(Trafikverket  2012a). 
Figur 3-2: Stoppsträckor med reaktionstid på en sekund på torr asfalt 
(friktionstal 0,8) (Carlsson 2003, s. 1) 
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Den nya krockvåldskurvan i Figur 3-4 beaktar både risken för att dödas eller skadas 
allvarligt (MAIS3+). Samtidigt tar den hänsyn till om fotgängaren är yngre eller äldre än 
60 år; då det har konstaterats en skillnad mellan åldersgrupperna. Då ålderskategorin 60+ 
är den som utsätts för störst risk bör även den vara den dimensionerande (Trafikverket  
2012a; SKL  2013). Enligt tidigare resonemang gäller fortfarande att små förändringar i 
hastigheterna mellan 30 km/h och 50 km/h ger stort utslag i risken för skade- och 
dödsolyckor (Trafikverket  2012a), se Figur 3-3. Då två tredjedelar av alla dödsfall i 
trafiken i tätorter är oskyddade trafikanter är det viktigt att utgå ifrån krockvåldskurvorna 
vid val av hastigheterbegränsningar (SKL & Vägverket  2008). 
Krockvåld för bilister skiljer sig däremot från krockvåldskurvor för de oskyddade 
trafikanterna. Där anses en hastighet på 70 km/h vara den maximala gränsen som bilar 
klarar av utan att deformeras så pass att det skadar bilisterna vid en frontalkollision. 
Därmed borde även 70 km/h borde vara den högst tillåtna hastigheten på vägar om 
krockvåldskurvor skall följas strikt (SKL  2013). Det kan tilläggas att rörelseenergin, 
därmed också krockvåldet, fördubblas vid en hastighetsökning från 50 km/h till 70 km/h 
vid en potentiell kollision (Spolander  2007). 
Varje år skulle så mycket som 150 liv kunna räddas om alla trafikanter följer 
hastighetsbegränsningarna. Detta ger en bra uppfattning om hur viktig den utförda 
hastigheten är hos alla trafikanter (SKL & Vägverket  2008). 
3.2.3 Hastighetsefterlevnad och hastighetsvarianser 
Utöver ”minskade hastigheter” pekar trafikverket även ut hastighetsefterlevnad som en av 
de två fokusområden med störst potential till att förbättra trafiksäkerheten (Trafikverket  
2015a). Den rådande definitionen av hastighetsefterlevnad är att fordon i trafiken inte 
överskrider den tillåtna hastigheten utan håller sig inom gränserna (SKL  2013). År 2013 
befann sig endast 46 % respektive 63 % av trafikarbetet inom hastighetsbegränsningen, på 
statliga respektive kommunala vägar, se Tabell 3-2 och Tabell 3-3. Detta måste förbättras 
för att uppnå etappmålet på minst 80 % år 2020 (Trafikverket  2015a). Enligt en rapport 
Figur 3-4: Nya krockvåldskurvor med risk att dödas och skadas 
allvarligt (MAIS 3+) för alla fotgängare samt för fotgängare över 
60 år. (Trafikverket 2012a, s. 3) 
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från VTI år 2013 var hastighetsefterlevnaden på kommunala gator sämst på gator med 
hastighetsbegränsningen 40 km/h. Där befann sig endast 53 % av trafikarbetet inom 
hastighetsbegränsningen. Hastighetsefterlevnaden var 61 % på gator med 50 km/h som 
hastighetsbegränsning, 96 % vid 60 km/h och 77 % på gator med 70 km/h (Vadeby & 
Anund  2014).  
I VGU:s kravdokument beskrivs att ”en gata eller väg ska medvetet utformas så att den 
förklarar och förtydligar gatans funktion och tillåten hastighet” (Trafikverket  2012b, s. 
77) vilket i sin tur kopplas samman med hastighetsefterlevnaden samt vikten av väg- och 
gatuutformningens roll vid val av hastighet. Exempel på hur utformning som kan påverka 
hastigheten är: väg- och gatulängder, linjeföring, väg- och gatubredder, vägutrustning, 
vägmärken/vägmarkeringar och beläggningsmaterial (Trafikverket  2012b). Utformningen 
av vägar och gator ska alltså sträva efter att vara självförklarande för vilken hastighet 
föraren väljer, vilket borde vara den gällande hastighetsbegränsningen (SKL & Vägverket  
2008). Självförklarande gator, där hastighetsgränser stämmer överens med utformningen, 
borde därmed öka hastighetsefterlevnad. 
Då fordon inte färdas i ett homogent flöde, utan färdas i olika hastigheter förekommer en 
så kallad hastighetsspridning. Det kan bero på att fordon både överskrider eller 
underskrider hastighetsbegränsningarna eller avviker från den utförda medelhastigheten. 
Hur hastighetsspridning och trafiksäkerhet egentligen förhåller sig till varandra är 
fortfarande ett omdiskuterat ämne där inget enkelt svar finns (Vadeby & Forsman  2012). 
Ett flertal studier har visat på att fordon som inte färdas i genomsnittshastigheten, utan 
överskrider eller underskrider avsevärt, riskerar i allt större utsträckning att vara med i en 
olycka (Elvik et al.  2004; Hydén  2008).   Samma resonemang beskrevs även i Vadeby 
och Forsman (2012) samt Aarts och Van Schagen (2006) litteraturöversikter inom området. 
Ursprungligen har sambandet förklarats med en U-kurva, vilken visar på att bilister som 
avviker från medelhastigheten riskerar oftare att vara med i en olycka (Solomon 1964 se 
Vadeby & Forsman  2012, s. 11; se Nilsson  1997, s. 92).  
Elvik et al. (2004) förklarade kopplingen mellan ökade hastighetsvariationer och en ökad 
risk för olyckor med att det skapades fler konfliktpunkter i dessa situationer än vid ett mer 
homogent trafikflöde där alla färdas i samma hastighet. Då ett fordon färdas i hög hastighet 
och kör ikapp framförvarande fordon skapas därmed en ny potentiell konflikt. Denna risk 
hade aldrig uppstått om fordonen färdats i samma hastighet och i samma riktning. Detta 
illustreras i Figur 3-5 och Figur 3-6 som visar på ökade antal konfliktpunkter vid en större 
variationer av hastigheterna. Detta resonemang har styrkts av flera studier, bland annat av 
Frith och Patterson (2001). 
 
Figur 3-5: Antal konfliktpunkter mellan 
fordon som färdas i olika hastigheter; 41 st       
(Elvik et al. 2004, s. 12) 
Figur 3-6: Antal konfliktpunkter mellan 
fordon som färdas i samma hastighet; 34 
st (Elvik et al. 2004, s. 11) 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
23 
Senare studier har kritiserat tidigare forskning angående U-kurvan och anser att det är svårt 
att kunna konstatera sambandet mellan hastighetsspridningar och trafiksäkerhet utifrån de 
redan gjorda studierna (Vadeby & Forsman  2012). En av de kritiska synpunkterna var att 
sambandet endast är applicerbart vid vissa olyckstyper såsom upphinnande- och 
omkörningsolyckor (Nilsson  1997; Vadeby & Forsman  2012); vilka sker då nya 
konfliktpunkter skapas på grund utav hastighetsspridningar. Nilsson (1997) konstaterade 
även att utifrån olycksrapporter är upphinnande- och omkörningsolyckor relativt ovanliga 
och står därmed för en lite del utav alla trafikolyckor.  
Ytterligare har det varit svårt att isolera hastighetsspridningar och dess effekt på antalet 
olyckor (Vadeby & Forsman  2012). Då spridningen av hastigheter ökar med 
medelhastigheten (Elvik et al.  2004; Frith & Patterson  2001) samtidigt som risken för 
olyckor ökar med högre medelhastighet är dessa ämnesområden starkt förknippade med 
varandra. Av dessa anledningar kan det vara svårt isolera trafiksäkerhetseffekten av ökad 
hastighetsspridning; och därmed konstatera ett samband mellan hastighetsvariationer och 
risken för olyckor (Vadeby & Forsman  2012; Elvik et al.  2004). Utöver detta antas det 
även att den grupp som tenderar att färdas väsentligt fortare eller saktare än genomsnittet är 
oftast yngre eller äldre förare. Denna grupp antas vara med i en särskild typ av olyckor 
som inte kan relateras till hastighetsvariationer (Nilsson  1997).  
Nilsson (1997) beskriver att hastighetsvarianser kan vara kopplat till en liten del av alla 
trafikolyckor medan nivån på medelhastigheten alltid kan relateras till trafiksäkerhet. 
Kontentan är att ”minskade hastigheter” samt ”ökad hastighetsefterlevnad” är två viktiga 
områden som måste förbättras för att skapa en säkrare trafikmiljö och för att uppnå det 
rådande etappmålet till år 2020.  
3.2.4 Val av hastighet 
Trafikmiljön och trafiksystemet är ofta förekommande termer vid beskrivningar av faktorer 
som avgör hastighetsval. Trafikmiljön kan beskrivas som ett område där föraren, fordonet 
och miljön ingår och samverkar med varandra (Forward & Lewin  2006).  
Det går även att beskriva trafiksystemet som en interaktion mellan vägen, bilen och det 
mänskliga medverkandet, där det finns flera orsaker och faktorer som påverkar varför 
trafikanter väljer en viss hastighet på vägen. Dessa faktorer kan variera mycket. Faktorerna 
som påverkar hastighetsvalet delas in i fyra huvudgrupper; väg- och trafikmiljöns 
egenskaper, fordonsegenskaper, mänskliga faktorn och sociala faktorn. De grundläggande 
faktorerna är väg- och trafikmiljöns egenskaper som exempelvis delas in i vägutformning, 
visuell ledning, hastighetsgräns, väderförhållanden och trafikvolym. Fordonets egenskaper 
kan delas in i prestanda, komfort, ålder och säkerhetsutrustning. Den tredje huvudgruppen 
är mänskliga faktorer. Dessa är exempelvis livsstil, attityder, eller underskattning av risker 
vid höga hastigheter. Den sista huvudgruppen är sociala faktorer och delas in i grupptryck 
från omgivande förare och grupptryck från passagerare (Várhelyi  1996).  
Litteraturgenomgången pekar på att följande faktorer är väsentliga för val av hastighet: 
trafiksituation, väderförhållande, omgivning och vägutformning och beteendeteori. 
 
Trafiksituation 
Det finns flera faktorer i en trafiksituation som påverkar valet av hastigheten för 
trafikanterna. En utav dessa faktorer är den befintliga trafiksituationen på vägen i form av 
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trafikflöde, medelhastighet och koncentration/täthet på fordon. Trafikens grundläggande 
ekvation beskriver att flödet (Q, fordon/h) är lika med tätheten (K, fordon/km) 
multiplicerat med hastigheten (U, km/h). 
𝑄 = 𝐾 × 𝑈   (ekv. 3.11) 
(Källa: Papacostas & Prevedouros  2001) 
Figur 3-7 illustrera hur medelhastighastigheten, flöde och täthet förhåller sig varandra. 
 
Enkelt beskrivet går hastigheten ner vid ökad täthet på fordonen. Relationen mellan 
hastighet och flöde beskrivs av en liggande parabol där hastigheten är både som högst och 
lägst när flödet är lika med noll. När flödet är obefintligt finns antingen inga fordon eller så 
pass många att en stillastående kö uppstår. Det sista diagrammet visar flödet som parabel-
funktion av tätheten. Även här är tätheten som störst eller som minst när flödet är lika med 
noll; detta betyder att det är noll fordon per km eller så pass tätt mellan fordonen att flödet 
står stilla (Papacostas & Prevedouros  2001).  
 
Väderförhållande 
Studier har visat på att väderförhållanden har en stor påverkan på en bilförares val av 
hastigheter. Problemet med sämre väglag är minskad friktion på vägen. Lägre friktion gör 
att fordon får sämre grepp på vägen, vid jämförelse med torrt väglag, vilket ökar 
stoppsträckorna. Om ett väderförhållande uppstår så att friktionen sänks och ingen åtgärd 
vidtas leder det ofta till en högre olycksrisk. Ett exempel på åtgärd mot sämre väglag är att 
sanda eller salta direkt efter snöfall. Vanligtvis används en friktionskoefficient som 
varierar mellan 0 och 1 för att beskriva friktionen på väglaget. På torr och bar väg är ett 
standardvärde på koefficienten 0,7-0,9. Däremot har ett vått väglag en koefficient runt 0,4-
0,7 och en väg som är helt eller delvis täckt med snö eller is så lite friktion som 0,1-0,4 
(Elvik et al.  2012).  
Studier har visat på att risken för personskadeolyckor ökar framförallt vid den första dagen 
med snöfall. Bilister tenderar att sänka sin hastighet då de upplever ett halt underlag, så 
som is eller snö. Dock sänker de inte hastigheten tillräckligt i dessa situationer för att 
kompensera för den ökade bromssträckan som har uppstått. Till exempel så ökas 
bromssträckan från 73 meter upp till 106 meter om friktionskoefficienten förändras från 
0,5 till 0,3 vid hastigheten 80 km/h (Elvik et al.  2012).  
Várhelyi (1996) sammafattade studier där våta- eller isiga/snötäckta väglag resulterar i 
minskade hastigheter. Studierna visade på en reducering upp till 10 km/h vid isigt/snöigt 
Figur 3-7: Sambandet mellan medelhastighet, täthet och flöde (Papacostas & 
Prevedouros  2001) 
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väglag i jämförelse med torrt väglag. En stor reducering på 25 km/h kunde enbart ses vid 
kraftigt snöfall eller regn. Där ansågs de kraftigt minskade hastigheterna höra ihop med att 
det uppstod sämre visuell ledning. Várhelyi (1996) sammanfattade, i Tabell 3-5, gjorda 
studier över hur medelhastigheter påverkas av väderförhållanden. 
Tabell 3-5: Sammanfattade medelhastigheter beroende på förhållande, hastighetsgräns och vägbredd 
(Várhelyi  1996, s.13) 
Förhållande Vägtyper: hastighetsgräns (km/h), vägbredd (m)  
70 km/h 
6m 
90 km/h  
8-9m 
90 km/h  
11-13m 
110 km/h  
11-13m 
110 km/h  
MW 
Torrt väglag, 
dagsljus 
77,9-86,0 91,0-102 93,6-97,2 99,0-105,9 107,5-114,2 
Vått väglag 78,5-79,8 85,1-91,7 88,0-90,0 93,7-99,7 101,1-102,2 
Halt väglag 71,5-73,5 81,6-92,0 82,2-84,0 86,0-86,2 96,9-97,1 
Mörker 79,9-87,7 97,5-102,5 97,6-100,6 103,0-107,5 111,4-112,9 
 
  
 
Vid väderförhållanden som dimma påverkas förarna på ett annat sätt. I en studie från 
Mueller och Trick (2012) delades testpersoner in i grupper utifrån deras erfarenhet av 
bilkörning. De kom fram till att unga erfarna förare sänkte sin hastighet mer än vad de 
unga oerfarna förarna gjorde då vädret gick från klart till dimmigt. I samma studie fann de 
även att äldre erfarna förare och yngre måttligt erfarna förare var de två grupper som 
sänkte sina hastigheter tillräckligt för att kunna reagera på faror efter den ökade risken vid 
övergång från klart väder till dimma. Gruppen unga oerfarna förare reducerade inte 
hastigheterna tillräckligt mycket för att kunna reagera på faror efter en ökad risk, på grund 
av dimma (Mueller & Trick  2012). Dimman kan göra att förare upplevs köra en högre 
hastighet än vad de faktiskt gör (Pretto 2008 se Brooks et al.  2011, s. 704). Detta kan vara 
en förklaring till varför hastigheter sänks.  
 
Omgivning och vägutformning 
Ytterligare en faktor som påverkar hastighetsvalet är hur omgivningen kring vägen ser ut. 
Olika miljöer kan generera olika beteenden hos förarna.   
I en simuleringsstudie från VTI har förare fått köra på en väg omgiven av tre olika miljöer: 
öppet landskap, skogsbevuxet landskap samt varierande landskap. Slutsatserna som de 
kom fram till var att den högsta medelhastighastigheten hölls i de öppna landskapen där 
sikten var mycket god. Där fann de även att förare i öppna miljöer placerade sig på vägen 
längst ifrån mittlinjen och hade även de lägsta stressnivåerna. I de varierande miljöerna 
påträffades den lägsta medelhastigheten samt att förarna placerade fordonet närmast 
mittlinjen. Studien visade på att öppna miljöer intill vägområdet gav högre hastigheter och 
varierad omgivning sänkte hastigheten (Antonson et al.  2009).  
Drottenborg (2002) studerade om vackra vägar är säkrare än fula och konstaterade att 
vägmiljöns estetik hade stor påverkan på körbeteende och hastighetsval. Studien jämförde 
exempelvis vägmiljöer med omgivande vegetation i blomning eller inte i blomning. 
Generell sett tenderade bilister att hålla lägre hastigheter vid vägar omgivna av blommande 
vegetation (Drottenborg  2002). Motsatt resonemang har påvisats kring vägar där beväxta 
sidoområden hade tagits bort och sikten hade öppnats upp; där ökade hastigheterna 
(Sävenhed & Wretling 1996 se Antonson et al.  2009, s.495). Martens et al. (1997) beskrev 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
 
26 
hastighetssänkningar, exempelvis på grund av omgivande vegetation, som ett resultat av ett 
minskat synfält. Det minskade synfältet skapade ovisshet och för att kunna få bättre 
framförhållning tvingades förarna att sänka hastigheten. Författarna föreslog att minskat 
synfält kunde skapas med hjälp av vegetation men även med byggnationer, antalet kurvor 
och längsgående lutningar (Martens et al.  1997). En märkbar reducering av hastigheter 
börjar sker när sikten understiger 100 meter (Várhelyi  1996). 
Vid en reducering av sikten måste trafiksäkerheten tas i beaktning. Om bilister inte sänker 
hastigheten utefter vad den reducerade sikten kräver kan hela situationen bli farlig 
(Martens et al.  1997). I VGU står det att ”vägar ska utformas i harmoni med omgivande 
landskap och bebyggelse samt erbjuda en säker och förutsägbar miljö för 
trafikanterna”(Trafikverket  2012c, s.3). Det är alltså viktigt att utforma vägar som både är 
säkra och förutsägbara för trafikanterna. 
Monotona vägar eller allt för repetitiva trafikmiljöer är ytterligare en faktor som behövs tas 
i beaktning. Dessa har bevisats att göra förare tröttare och understimulerade. Trötthet leder 
till oaktsamhet och gör förarna till en säkerhetsrisk. Förare som är trötta har länge ansetts 
som en orsak till trafikolyckor. En studie konstaterade att förare som körde i monotona och 
repetitiva trafikmiljöer gjorde större utfall med ratten än förare som körde på vägavsnitt 
omgivande av varierande miljö. Ett större utfall med ratten förklarades av en minskad 
uppmärksamhet eftersom förarna upptäckte uppkommande avvikelser senare, vid 
jämförelse med en alert förare, och fick korrigera med större rörelser (Bergeron & 
Thiffault  2003). Det ska tilläggas att i Drottenborg (2002) studie så uppfattades just 
monotona och upprepande vägmiljöer som estetiskt fula och ej tilltalande. 
I en annan studie gjord i tätortsmiljö fick testpersoner köra en slinga i Linköping med 
övertäckta hastighetsmätare för att sedan se hur gatans och omgivningens utformning 
påverkade deras hastighetsval. Det kunde konstatera att miljöns utformning påverkade det 
spontana valet av hastigheter; på de delsträckor där gaturummet ansågs vara en ”generös” 
trafikmiljö överskred testpersonerna hastighetsbegränsningen. I de fallen där trafikmiljön 
upplevdes som ”trång” underskred testpersonerna hastighetsbegränsningen betydligt. I 
dessa fall överensstämde inte den utförda hastigheten varken med hastighetsbegränsningen 
eller med gaturummets utformning (Törnros et al.  2006). Självförklarande gator är 
däremot gator som är utformade på ett sådant sätt att utformningen överensstämmer med 
den spontant utförda hastigheten och körbeteende. Rätt utformning av gatan är en av tre 
tillvägagångssätt för att uppnå rätt hastighetsnivå på gator (SKL & Vägverket  2008).  
Utöver metoden att minska synfältet genom kurvnationer, längsgående lutningar, 
omgivande vegetation och byggnader, finns även andra utformningsparametrar som kan 
reducera körhastigheten. Parametrar som minskar hastigheterna är minskade vägbredder 
samt visuell minskning av vägbredder, objekt nära vägen (Bylin et al.  2004), reducerande 
körfältsbredder (Martens et al.  1997) och ojämn vägyta som reducerar körkomforten 
(Martens et al.  1997) (Várhelyi  1996). Parametrar som har visats öka körhastigheterna är 
ökade vägbredder (Bylin et al.  2004; Várhelyi  1996), mittlinjer på smala vägar (4-4,5 m) 
samt vägbelysning (Bylin et al.  2004).  
En utvärdering av nya hastighetssystemet gjord av Bång (2012) visade att andra faktorer 
som sänkte de fria fordonens hastighetsval var minskade länklängder, mätt i antal meter 
som är ”right-of-way”, samt om det fanns längsgående parkeringar och gångbanor. 
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Beteende- och riskteori 
Utöver omgivningens påverkan och hur den rådande trafiksituationen förhåller sig är 
bilförarnas beteende ytterligare en faktor som påverkar val av hastigheter. Så mycket som 
90-95 % av alla trafikolyckor ansågs i en studie vara relaterade till den mänskliga faktorn 
(Rumar 1985 se Forward & Lewin  2006, s. 9). 
Det finns olika sätt att dela in alla mänskliga felhandlingar på. Reason et al. (1990) delade 
in dem i tre kategorier: rutinfel, misstag och medvetna felhandlingar. Forward och Lewin 
(2006) beskrev rutinfel som exempelvis glömska eller slarv. Misstagen beskrevs som 
brister i värdering av andra förares handlingar (t.ex. deras hastigheter) och tydde oftast på 
bristfällig uppmärksamhet. Medvetna handlingar beskrevs som sådana handlingar som 
utförs medvetet, så som hastighetsöverträdelser eller allmänt vårdslöst körande i trafiken. 
Det har också konstaterats från en rad olika studier att det är just de medvetna 
felhandlingarna som står för de flesta olyckorna och inte misstagen. (Parker et al.  1995; 
Forward & Lewin  2006). Många som medvetet överträder hastighetsgränser ansåg i en 
studie att det var viktigare att följa trafikrytmen än att hålla hastighetsbegränsningarna som 
råder (Forward  2006).  
Connolly och Åberg (1993) studerade just trafikrytmen och hur fortkörare påverkade andra 
förare på en gata med hastighetsbegränsningen 30 km/h. De mätte hastigheter på fortkörare 
i par och kom fram till att förare som ligger nära varandra i tid och rum tenderade att i 
större utsträckning följa framförvarande förares hastighetval. Författarna kom fram till att 
det finns en spridningseffekt när det gäller hastighetsöverträdelser. Även Spolander (2007) 
beskriver i sin bok att det finns det två typer av fortkörare; de som medvetet överträder den 
hastighet som de flesta utför och de som anpassar sig till trafikrytmen 
Genom åren har det funnits många riskteorier inom trafiken som har kommit och gått. 
Exempelvis kom olycksfågelteorin 1949 som beskrev att det var en liten del av alla bilister 
som stod för en stor del av alla olyckor. Teorin kom senare kom att få stöd i 
forskningsvärlden men har idag övergetts. I en annan riskteori ansågs människan vara ett 
offer för en trafikmiljö som bedömdes vara allt för svår och krävande. Tekniken skulle 
därmed anpassas efter människan och inte tvärtom (Forward & Lewin  2006).  
I dagsläget anses det finnas tre teorier som dominerar inom området riskteori i trafiken; 
nollriskteorin, riskundvikandeteorin och riskhomeostasteorin. Nollriskteorin byggde på att 
bilister hela tiden anpassade sig och sitt beteende till sin omgivning för att dennas 
subjektiva riskupplevelse blev lika med noll. Det betyder att skulle någon form av risk 
uppstå kommer föraren att anpassa sig till situationen, till exempel med en 
hastighetssänkning, för att ej uppleva någon risk. Nollrisk teorin togs fram av Näätänen 
och Summala år 1976 (Forward & Lewin  2006, s. 16).  
Riskundvikandeteorin kommer ifrån Fuller år 1984 som också beskrev att föraren 
anpassade sig till upplevda risker. När bilister färdas i trafiken finns alltid en risk för att 
exempelvis krocka. Riskteorin gick ut på att föraren vill undvika dessa risker och 
anpassade därmed sitt beteende och hastighetsval efter situationen. Då minskade risken för 
olyckor (Fuller  2005). Teorin hade dock ett större fokus på inlärning och syftade på att 
bilister lärde sig av tidigare upplevelser. Om föraren inte anpassade sig efter faror kan 
denna bli en trafiksäkerhetsrisk (Forward & Lewin  2006).  
Den sista teorin riskhomeostasteorin är även tidigare kallad riskkompensationsteorin. Den 
utvecklades av Wilde under 80-talen och har vidareutvecklats flera gånger sedan dess 
(Forward & Lewin  2006). Teorin gick ut på att förare värderade nivån på upplevda risker 
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och därefter jämförde vilken önskvärd och accepterande risknivå föraren kunde tänka sig. 
Teorin handlade om att upplevd risk ska vara i balans med den tolererande risken annars så 
tog föraren initiativ till en ändring av beteendet tills jämnvikt uppnåtts (Wilde  1982). 
Teorin har varit omdiskuterad men har ändå fått ett visst stöd ifrån forskning (Forward & 
Lewin  2006). 
I en studie av Reason et al. (1990) studerades vilka som tenderade att utföra specifika 
beteenden vid bilkörning. Rapporten grundade sig i själv-rapporterande trafikbeteenden. 
De kom fram till att de medventa felhandlingarna minskade med åldern på förarna. Det 
påvisades även att män, i alla åldrar, rapporterade fler medvetna felhandlingar än kvinnor. 
Kvinnor därmed utförde mer rutinfel än män. Studien visade på skillnader i val av 
felhandling mellan kön och ålder. 
3.3 Genomfartsleder 
3.3.1 Problematiken kring genomfartstrafik 
Genomfartsleder uppkommer genom att landsvägar tidigare har gått från samhälle till 
samhälle. Med tiden så växer både samhällen och trafikflödena och på lång sikt skapas ett 
problem med större volym av genomgående trafik än vad som fanns innan (Trafikverket  
2014a). 
Genomfartstrafik är oftast ingen önskvärd trafik och skapar problem för stadsmiljön, 
trafiksäkerheten och tillgängligheten i tätorter. Ytterligare oönskade effekter av 
genomfartstrafik är buller, vibrationer samt luftföroreningar som kommer att skada boende 
eller människor som vistas nära en genomfartsled. Även barriäreffekter och en ökad 
upplevd otrygghet som trafiken skapar ska tas in i beräkningen med hur stadsbilder 
påverkas av genomfartstrafik (Elvik et al.  2012; Vägverket  1999).  
Problematiken kretsar kring vart trafiken ska ta vägen och/eller hur den ska tas om hand. 
Ibland byggs förbifarter för att undvika att leda genomfartstrafik in och genom tätorter. 
Däremot finns det många mindre tätorter i dagsläget som inte har de ekonomiska 
förutsättningarna för att göra stora förändringar i infrastrukturen (Vägverket  1999) eller att 
omgivande terräng helt enkelt inte möjliggör en förbifart (Elvik et al.  2012). I dessa 
situationer måste ändå åtgärder vidtas på genomfartsleden, för att säkerställa en långsiktig 
trafiksäker miljö för alla (Vägverket  1999). 
Dilemmat med genomfartsleder kretsar ofta kring framkomlighet, kapacitet och 
stadsmiljön i tätorten och hur de vägs mot varandra. Det gäller att hitta en balans mellan 
trafikens kapacitet och omgivningens kvaliteter. Ofta önskas en hög kapacitet för 
genomfartstrafiken, som inte har en målpunkt i tätorten, vilket medför sämre förhållanden 
för tätortsmiljön. Sämre förhållanden, så som höga hastigheter på trafiken, leder till högre 
olycksrisker och högre upplevd otrygghet speciellt för de oskyddade trafikanterna 
(Linderholm  1996). 
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3.3.2 Lösningar på genomfartstrafik 
Enligt Vägverket (1999) finns det fyra olika typlösningar vid hantering av genomfartstrafik 
genom tätorter: 
 A: Förbifart 
 B: Trafikprioriterad genomfart 
 C: Miljöprioriterad genomfart 
 D: Förbifart och miljöprioriterad genomfart 
 
A: Förbifart 
En förbifart leder om trafiken på en ny väg utanför tätorten och avlastar på så sätt 
genomfartseden (Vägverket  1999). Den är utformad med hög framkomlighet och har 
framförallt i uppgift att särskilja den förbigående trafiken med högre hastigheter ifrån den 
långsamtgående trafiken med målpunkter i tätorten (Rosqvist & Hagson  2009). I en 
rapport från Vägverket (1999) konstateras att de största vinsterna med en förbifart är 
framförallt tidsvinsterna och ökad framkomlighet som uppstår för genomfartstrafiken. För 
att tidsvinsterna ska vara tillräckligt stora behöver flödena vara så pass höga att en förbifart 
är samhällsekonomisk motiverbar. Trafiksäkerhetsvinster, i form av färre trafikskador, 
finns främst för tätorter med mindre än 10000 invånare (Vägverket  1999).  
Det ska även tilläggas att nya vägbyggnationer med en högre vägkapacitet tenderar att 
inducera trafik. Trafikanterna kör alltså mer och längre på grund utav tidsvinster vid 
utökad vägkapacitet. Mer trafik leder till mer rörelse och nya verksamhetsområden 
tenderar att etablera sig kring den nya leden. De långsiktiga effekterna av inducerad trafik 
kan därmed förvandla den en gång tänkta förbifarten till en genomfartled (Rosqvist & 
Hagson  2009).  
 
B: Trafikprioriterad genomfart 
En trafikprioriterad genomfart är en genomfart där den befintliga vägen byggs om och 
prioriteras efter trafiken. Vägtrafiken separeras ofta från cykel- och gångtrafik och vägens 
standard höjs. Vägen kan breddas med fler filer, antalet korsningspunkter reduceras och 
korsningar kan byggas om till cirkulationsplatser. Trafiksäkerhetsvinsterna grundar sig i 
reduceringen av antalet korsningspunkter, både i form av antalet korsningar samt 
separering mellan trafikslagen. Separeringen är ett viktigt moment i trafikprioriteringen 
och räknas reducera cykelolyckor med 20-50 %. Framkomligheten ökar och restiderna 
minskar då antalet korsningspunkter reduceras. Dock så ökar barriäreffekterna för staden 
då lokal trafik får längre sträckor för att korsa genomfartsleden på grund av färre 
korsningspunkter (Vägverket  1999).  
C: Miljöprioriterad genomfart 
En miljöprioriterad genomfart utformas annorlunda än en trafikprioriterad genomfart. Här 
får trafiken anpassa sig efter tätortens och omgivningens villkor. Den centrala frågan är 
ofta hastigheten som sänks genom olika åtgärder längs leden; åtgärder som uppmuntrar 
bilister till lägre hastigheter. Vanliga element som ingår i en miljöprioriterad genomfart är 
cykel- och gångvägar, väggupp eller upphöjningar, avsmalnade vägar vid 
övergångspassager, planteringar och övrig utsmyckning vid trottoarer och gaturum (Elvik 
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et al.  2012). För att en miljöprioriterad genomfart ska fungera optimalt får det inte vara för 
höga trafikflöden. Många genomfarter har flöden runt 5000 f/d (Vägverket  1999).  
De främsta vinsterna med miljöprioriterade genomfarter är trafiksäkerhetsvinster som ett 
resultat av minskade hastigheter (Vägverket  1999). Enligt tidigare resonemang ger lägre 
hastigheter färre antal olyckor samt lägre allvarlighetsgrad på olyckorna. Studier har visat 
att miljöprioriterade vägar reducerar personskadeolyckorna med 25-45 % (Elvik et al.  
2012). Dock ökar restiderna något för trafiken genom miljöprioriterade genomfarter i och 
med lägre hastigheter (Vägverket  1999).  
D: Förbifart och miljöprioriterad genomfart 
Den sista typlösningen är en kombination av A och C. Att endast anlägga en förbifart 
kanske inte uppmuntrar trafikanterna tillräckligt för att välja den nya vägen. Ibland krävas 
ytterligare åtgärder längs genomfartsleder för att flytta trafik från genomfarten till 
förbifarten, varför en kombination av dessa två åtgärden kan vara en lösning. Studier har 
visat att upp till hälften av trafiken stannar kvar på genomfartsleden trots existerande 
förbifart i mindre tätorter med invånare från 2000 till 5000. Vinsterna för typlösning D blir 
lägre hastigheter på genomfartsleden och högre hastigheter på förbifarten, vilket ger 
tidsvinster i det senare fallet. Även här reduceras buller och vibrationer med minskade 
hastigheter på den miljöprioriterade genomfarte (Vägverket  1999). 
 
Region Skåne (2014) beskriver i sin RTI-rapport att delmål 5c ska ”i första hand nyttja 
befintlig infrastruktur. Hushålla med marken och sträva efter ytsnåla trafik- och 
infrastrukturlösningar”. Även Trafikverkets  (2015b) arbetsstrategi fyrstegsprincipen 
förespråkar att: 
1. Tänka om: försöka arbeta med åtgärder som kan påverka transportbehovet 
2. Optimera: effektivisera och utnyttja redan befintlig infrastruktur 
3. Bygga om: mindre ombyggnationer 
4. Bygga nytt: nyinvesteringar eller stora ombyggnationer 
Både Trafikverket och Region Skåne förespråkar att först och främst hushålla med 
befintlig infrastruktur och antingen ändra tankesätt och vanor hos befolkningen eller 
utnyttja existerande vägar på ett mer effektivt sätt, vilket talar emot nybyggnationer. 
3.3.3 Miljöprioriterade genomfarter 
Likt tidigare resonemang är stora volymer genomfartstrafik något oönskat och måste 
hanteras på ett hållbart och trafiksäkert sätt. Då förbifarter inte är en valmöjlighet är 
trafikprioriterade eller miljöprioriterade genomfarter alternativen. De åtgärder som brukas 
på en miljöprioriterad genomfartsled är egentligen mer hastighetsorienterade och 
hastighetsdämpande åtgärder än miljöorienterade (Vägverket  1999). Förbipasserande 
trafik på genomfartsleder har tidigare färdats på breda landsvägar med hastigheter upp till 
90 km/h för att sedan hastigt övergå till tätortsmiljö med hastighetsbegränsningar runt 30- 
60 km/h. Studier har visat bilister, som har färdats långa sträckor på landsvägar, hade svårt 
att anpassa sig efter de nya hastighetsbegränsningarna inne i tätorten. Där tenderade 
förarna att underskatta sin färdhastighet, med följden att trafikanterna kunde överskrida 
hastighetsgränserna. En studie från Nordamerika visar nämligen att bilister inte alltid 
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saktar ner tillräckligt mycket trots att de närmar sig en bebyggelse. Ett problem som 
framförallt belystes i studien är alltför plötsliga övergångar mellan landsväg och gata där 
bilisterna hastigt måste anpassa sig till en ny karaktär på vägen; vilket kan resultera i för 
höga hastigheter (Forbes  2011; Cruzado & Donnell  2010). Övergångarna är viktiga och i 
VGU står det även att ”övergången mellan vägavsnitt med olika referenshastigheter ska 
vara överskådliga och tydliga för trafikanterna” (Trafikverket  2012b, s. 81). Väl inne i 
tätorten finns ytterligare svårigheter som genomfartstrafiken måste bemöta, vilket är den 
ökade aktiviteten i form av cykel- och gångtrafik i de urbana miljöerna. Fler aktiviteter av 
oskyddade trafikanter ökar risken för konflikter (Cruzado & Donnell  2010). 
Miljöprioriterade genomfarter har byggts ett bra tag och ett känt projekt är ”Vackert 
Rättvik” som påbörjades 1994. Projektet var även ett FoU-projekt (Forskning och 
Utveckling) där Vägverket ville skapa en miljöprioriterad genomfart som skulle vara ett 
föredöme för senare projekt, både genom arbetssättet och utformningsmässigt (Vägverket  
2009). De mål som ville uppnås var framförallt att sänka hastigheterna på genomfartsleden. 
Vägen smalnades av, åtgärder så som gupp och sidoförskjutningar anlades och miljön 
förbättrades för cykel- och gångtrafikanter. Generellt ersattes mycket av 
standardutrustningen från Vägverket, exempelvis lyckstolpar och räcken, till mindre 
storlekar som är bättre anpassade till gatu- och tätortsmiljö. Resultatet var positivt och 
undersökningar tydde på en uppskattad förändring för boende och turister som upplevde att 
både framkomligheten och trafiksäkerheten var högre efter ombyggnationen (Vägverket  
2007). 
I Danmark, år 1994-1996, gjordes flera för- och efterstudie på miljöprioriterade 
genomfartersleder i 21 mindre tätorter. I tätorterna bodde mellan 200 till 3000 invånare och 
hade ett ÅDT mellan 700 upp till 12000 fordon per dygn före ombyggnationerna. 
Resultaten visar att de miljöprioriterade genomfarterna med olika typer av 
hastighetsdämpande åtgärder har haft stor effekt. Generellt minskade hastigheterna mest på 
genomfarter där cirkulationsplatser byggdes. Här kunde en reducering av hastigheterna 
ligga mellan 5-40%, och en genomsnittlig reducering på cirka 10 km/h längs hela 
genomfarten. Bara cirkulationsplatserna i sig sänkte genomsnittshastigheten med ca 30 
km/h precis vid cirkulationen. Dessutom så höll de låga hastigheterna i sig en längre 
sträcka för att sedan successivt avta 100-250 meter efter cirkulationen. Byarna med 
tätortsportar sänkte hastigheten med i genomsnitt 10 km/h vid porten och ca 5 km/h inne i 
samhället. Trots lägre utförda hastighet låg tidsförlusterna på upp till 20 sekunder per km 
för 19 av de 21 byar. De två återstående tätorterna hade tidsförluster på cirka 24 och 39 
sekunder per km och de flesta av tätorterna i studien hade en genomfart omkring en 
kilometer (Vejdirektoratet  1996).  
  
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
 
32 
3.3.4 Rätt fart i staden 
För att uppnå rätt hastighet i städer och tätorter gäller tre huvudområden enligt handboken 
”rätt fart i staden” av SKL och Vägverket (2008): rätt hastighetsgräns, rätt 
hastighetsövervakning och rätt utformad gata. 
År 2008 infördes ett nytt system vid val av hastighetsbegränsningar i Sverige. Förutom 
begränsningarna 30, 50, 70, 90 och 110 infördes även 40, 60, 80, 100 och 120 med syfte att 
få ett system som är mer flexibelt och lättare att anpassa utefter gatuutformningen och 
miljön. De önskade effekterna av förändringen skulle bli ökad trafiksäkerhet, ökad 
acceptans för hastighetsbegränsningarna samt minskad miljöpåverkan. Vid val av 
hastighetsbegränsning är det väghållarens ansvar att säkerställa en rätt nivå på 
hastighetsbegränsning (SKL & Vägverket  2008). Tidigare har 50 km/h varit 
hastighetsbegränsningen i tätorter, enligt trafikförordningen, nu har kommuner exempelvis 
rätt till att införa begränsningar på 30 och 40 km/h i tätbebyggt område om det är motiverat 
(SKL  2009).  
Enligt en utvärdering av de nya hastighetsbegränsningarna i tätort gjord utav Bång (2012) 
sänktes medelhastigheten i genomsnitt med 1,8 km/h på gator där hastighetgränsen hade 
ändrats från 50 km/h till 40 km/h. Standardavvikelsen reducerades från 9,18 km/h till 8,20 
km/h. En tidigare studie gjord av Hydén et al. (2008) visade på en 
medelhastighetssänkning på 2,2 km/h på gator som gick från 50 km/h till 40 km/h. En 
omskyltning från 50 km/h ner till 30 km/h hade något större effekt och gav en minskning 
på 2,4 km/h. Dock ska det tilläggas att den uppmätta medelhastigheten före omskyltning 
påverkade hur stor effekt hastighetsgräns-förändringen hade (Hydén et al.  2008). 
Åsikterna kring hur och var en 30-skyltning är motiverad skiljer sig mellan kommuner och 
tjänstemän. Vissa anser att 30 km/h ska användas utanför skolor och brukas sparsamt för 
att inte respekten ska sjunka kring 30-zoner. Att respekten försvinner vid frekvent 
användande av 30-skyltar finns dock ingen forskning på. Om nollvisionen ska ligga som 
grund för trafiksäkerhetsarbeten borde dock 30 km/h vara den högsta tillåtna hastigheten i 
områden där barn och gamla vistas. (SKL & Vägverket  2008). 
För rätt hastighetsövervakning måste samarbete mellan polis och kommuner bli bättre. 
Gemensamt ska de ta fram en problembild för att lättare få en översikt vilka problem som 
finns och var. Att tidigt kunna peka ut de gator och sträckor där hastighetsöverträdelser är 
ett problem är en viktig del i arbetet (SKL & Vägverket  2008). 
Att endast sänka hastigheterna räcker inte i alla fall. Det kan till och med vara ogynnsamt. 
Är gatan utformad för högra hastigheter riskerar en hastighetsänkning resultera i låg 
hastighetsefterlevnad. Vid motsatt resonemang, då en hastighetshöjning sker, gäller att 
utformningen är anpassad till den nya hastigheten. Är exempelvis kurvradier för snäva kan 
den nya skyltningen skapa trafiksäkerhetsrisker. För att få rätt fart i staden gäller att 
utformningen stämmer överens med den önskvärda hastigheten. Här bör gatan utformas på 
ett sådant sätt att föraren spontan väljer rätt hastighetsnivå, vilket kan göras med fysiska 
åtgärder. Som redan beskrivits kallas dessa gator för självförklarande gator och har en hög 
hastighetsefterlevnad (SKL & Vägverket  2008). Fysiska åtgärder som kan vidtas är 
hastighetsdämpande åtgärder som en punktåtgärd eller längs med en lägre sträcka kan 
gator bli mer självförklarande (SKL  2009). Bylin et al. (2004) poängterar också att rätt 
väg- och gatuutformning är tänkta att radera hastighetsvariationer främst vid exempelvis 
självförklarande gator.  
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Figur 3-8: Andel förare som överskrider 
hastighetsbegränsningen för olika 
vägbredder (SKL  1996) 
3.3.5 Exempel på åtgärder  
Vägbredder 
Som tidigare nämnts existerar ett samband 
mellan vägbredder och hastigheter. 
Åtgärdskatalogen som är framtagen av SKL ger 
en översiktlig beskrivning av alla åtgärder som 
idag används och diskuteras i syfte att öka 
trafiksäkerheten i tätort. I den beskrivs att allt 
för breda vägar i tätbebyggt område kan utgöra 
en trafiksäkerhetsrisk i form av höga 
hastigheter. På bredare vägar tenderar bilister att 
köra fortare och enligt en studie kan en 
reducering av vägbredder minska hastigheter 
upp till 3 km/h per meter smalare väg. Studier har även visat att det krävs en rejäl 
avsmalning av vägbredden för att få god hastighetsreduktion. Effekter börjar framförallt 
uppstå då vägbanorna är mindre än 6,5 meter (SKL  2009). Figur 3-8 illustrerar andel 
förare som överstiger olika hastighetsbegränsningar för olika vägbredder. 
 
Sidoförskjutning 
Sidoförskjutningar syftar främst till att sänka farten genom att bryta raksträckor som 
inbjuder till höga hastigheter. Utformningen på förskjutningarna kan varieras men kan med 
fördel gestaltas så att en lång monoton sträcka bryts med hjälp av material och 
växtligheter, dock ej så att sikten försämras drastiskt. Hastighetsdämpningen beror främst 
på vilken geometri sidoförskjutningen har, vilken beror framförallt på riktningsändring där 
större riktningsavvikelser ger större effekt. Enligt en studie halverades antalet 
personskadeolyckor med sidoförskjutningar i tätbebyggt område (SKL  2009). 
 
Cirkulationsplats 
Cirkulationsplatser var den åtgärd som enligt en dansk studie gav störst 
hastighetsdämpning, vilken gav en hastighetsreduktion på 30 km/h vid cirkulationen 
(Vejdirektoratet  1996). Det finns stora säkerhetsvinster med cirkulationsplatser, dock är 
detaljutformningen en viktig faktor för att få god reducering av skador och olyckor. 
Generellt reducerar en cirkulationsplats personskadeolyckorna med 20-50 % om de 
anläggs i tätortsmiljö. I VGU beskrivs tre typer av cirkulationsplatser: en normal 
cirkulationsplats med en rondell som inte är överkörningsbar, en liten cirkulationsplats som 
är delvis överkörningsbar och en minicirkulationsplats som är helt överkörningsbar med 
rondellradie mindre än 7 m (SKL  2009). Várhelyi (1996) beskriver även i sin avhandling 
att studier har visat att mindre cirkulationsplatser ökar trafiksäkerheten. 
 
Gupp 
Gupp är en upphöjning som syftar till att reducera hastigheter antingen i en punkt eller 
längs en sträcka. Det har tidigare visats sig vara svårt att få ner hastigheterna utan åtgärder 
såsom gupp (SKL  2009). Vanligtvis ger gupp en bättre hastighetsreducering än 
sidoförskjutningar och avsmalningar (Trafikverket  2015c). Det finns fyra olika typer av 
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gupp som används mest i Sverige: det cirkelformade Wattska guppet, H-gupp, vägkudde 
och platågupp.  
Både utformningen och placeringen av guppet är viktiga faktorer. Utförs detta på rätt sätt 
reduceras olyckorna mellan 35 % och 70 %. Vid en hastighetsbegränsning på 30 km/h bör 
avståndet mellan guppen vara maximalt 50 meter för att uppnå god standard. Vid 50 km/h 
bör avståndet vara max 150 meter för samma standard (SKL  2009). Även lutningen på 
rampen är viktig och Tabell 3-6 visar en bedömd hastighetsanpassning för olika 
utformningar på platågupp.  
Tabell 3-6: Ramplängder och lutningar och bedömda hastigheter för platågupp med en höjd på 10 cm 
med platålängder på 4 och 7 meter (Trafikverket  2015c) 
Ramplängd 
[m] 
Resulterande 
lutning [%] 
Bedömd hastighetsanpassning 
Personbil Lastbil Normalbuss 
4 7 4 7 4 7 
1 10 30 40 10  25 20 
1,3 7,5 35  15    
1,7 6 40 50 20  30 35 
2,5 4 50 60 30  35 45 
Rekommendationerna från åtgärdskatalogen är att guppen bör utformas med en lutning på 
6-8 % för att få en hastighetsdämpande effekt samtidigt som stötvåldet inte överskrider 
riktvärden. Detta gäller om guppet passeras i en maxhastighet på 20-30 km/h (SKL  2009). 
 
Upphöjd korsning 
En upphöjd korsning är en korsning som höjs upp till den nivån som mokringliggande 
gångytor har. Syftet är att få ner hastigheten och därmed få mindre allvarlig konsekvenser 
vid kollisioner. Vissa studier har visat på en hastighetsreduktion på 25 km/h vid dessa 
korsningar. Här är höjden och lutningen på rampen avgörande för vilken 
hastighetsreducering som korsningen ger (SKL  2009). 
 
Tätortsport 
En port är en hastighetsdämpande åtgärd ofta anlagd vid entrén till en tätort. En port kan 
utformas med en sidoförskjutning, vägavsmalning, cirkulationsplats eller gupp och den kan 
vara symmetrisk eller icke-symmetrisk (Trafikverket  2015c). En studie visade på att 
tätortsportar gav en god lokal hastighetsdämpning men hade ingen långvarig effekt om den 
inte följdes upp mer fler åtgärder. Dock konstaterades i denna studie att bilar kunde hålla 
relativt hög fart genom tätortsportarna då utformningen var dimensionerad efter lastbilar 
och deras svängradier (Bengtsson & Persson  2010). 
 
Bullerremsor 
Bullerremsor är tvärgående svagt upphöjda remsor som har som skapar buller och 
vibrationer för bilisten och därmed höjer uppmärksamheten för föraren. Remsorna består 
ofta av målade vägmarkeringsmassa, smågatsten eller storgatsten, asfalt eller stål och bör 
högst vara 5-6 mm höga. Tanken är att ofta att den höjda uppmärksamheten ska resultera i 
en hastighetsdämpning (SKL  2009). Bullerremsor i anslutning till korsningar anses 
reducera personskadeolyckorna med 33 % (Elvik et al.  2012).  
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4 Beskrivning av tätorterna och 
mätpunkterna 
Figur 4-1 visar de tätorterna som har valts ut att studera. Dessa är Skivarp, Abbekås, 
Glemmingebro och Hammenhög. I detta kapitel följer en beskrivning av de fyra tätorterna. 
 
 
  
Figur 4-1: Översiktsbild på Skåne med de utvalda tätorterna 
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4.1 Abbekås 
Abbekås är placerad längs med riksväg 9 mellan Trelleborg och Ystad och ingår i Skurups 
kommun. År 2010 hade Abbekås 729 invånare (SCB 2010 uppdaterad 2014) och hade ett 
ÅDT på 1700 fordon/dygn (Trafikverket 2014b). Infarterna till Abbekås markeras genom 
tätortsskyltar samt en hastighetssänkning från 70 km/h ner till 50 km/h. Genomfartens 
totala längd, från tätortsskylt till tätortsskylt, är cirka 1780 meter. Tätorten är uppdelad i ett 
tätare bebyggt område samt ett glesbebyggt område där tätortskänslan är lägre, se Figur 
4-2. I området med tätare bebyggelse, mellan längdmätning 0/440-0/840 består 
gatusektionen av gång- och cykelbanor på båda sidorna av gatan med längsgående pollare 
som separerar trafikslagen. Mellan längdmätning 0/400-0/910 meter finns en 0,6 meter 
bred mittrefug i gatan gjord av smågatsten, se Figur 4-3. Mittrefugen är upphöjd i form av 
en halvcirkel, vilket gör det möjligt för fordon att korsa refugen. Längs genomfarten hålls 
vägbredden konstant på 6,5 meter med en normal körfältsbredd på 3 meter. I de sektioner 
där mittrefugen finns reduceras körfältsbredden ner till 2,8 meter. 
Generellt sett är Abbekås är den tätort, av de fyra som har studerats, som har minst antal 
hastighetsdämpande åtgärder längs med genomfartsleden. 
 
I Abbekås valdes fyra huvudpunkter ut med ytterligare två till tre mätpunkter per 
huvudpunkt. Detta resulterade i totalt tio mätpunkter: 1a, 1b, 1c, 2a, 2b, 3a, 3b, 4a, 4b och 
4c, se Figur 4-3.  
 
Figur 4-2: Översiktsbild på Abbekås (Primärkarta från Skurups kommun) 
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Figur 4-4: Södra infarten till Abbekås 
Figur 4-5: Sektionsbild över snitt 2a och 2b i Abbekås 
 
 
 
Den södra infarten markerar tätortens början med 
en tätortsskylt och en hastighetssänkning från 70 
km/h ner till 50 km/h. Här är mätpunkt 1a 50 
meter innan tätortsskylt, punkt 1b vid 
tätortsskylten och punkt 1c 50 meter efter 
tätortsskylt in i Abbekås, se Figur 4-4.  
 
 
Punkterna 2a och 2b är placerade vid längdmätning 0/620 och 0/720 meter inne i tätorten 
längs med raksträckan och den delen där en upphöjd mittrefug finns. Mätpunkterna 
representerar det område där bebyggelsen är tät, se Figur 4-5.  
 
  
Figur 4-3: Roterad översiktsbild med längdmätning och mätpunkter på Abbekås 
(Primärkarta från Skurups kommun) 
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Figur 4-6: Bild över 3a och 3b 
 
Punkterna 3a och 3b är placerade i 
längdmätning 1/030 och 1/130 meter på 
genomfarten där området är mer glesbebyggt. 
Här finns en GC-bana på sydöstra sidan om 
genomfartsleden, se Figur 4-6. 
 
 
 
 
Punkterna 4a, 4b och 4c ligger vid tätortens norra infart. Punkt 4b är vid en tätorts- och 
hastighetsskylt, där hastighetsgränsen övergår från 50 km/h till 70 km/h. I samma punkt 
finns även ett gupp. Punkt 4a är 50 meter in i tätorten och punkt 4c är 50 meter ut ur 
tätorten, se Figur 4-7.  
 
 
  
Figur 4-7: Norra infarten i Abbekås samt utformning av guppet 
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4.2 Skivarp 
Skivarp ligger längs landsväg 101 mellan Malmö och Ystad. Skivarp ingår i Skurups 
kommun och hade 1257 invånare år 2010 (SCB 2010 uppdaterad 2014). Längden på 
genomfartsleden är cirka 1880 meter lång och har i ett ÅDT på 2000-3100 fordon/dygn 
(Trafikverket 2014b). Skivarps västra infart markerar tätortens början med en tätortsskylt, 
där hastigheten sänks från 80 km/h ner till 50 km/h. Tätt efter tätortsskylten ligger ett gupp, 
ca 10-15 meter. Vid längdmätning 0/380 meter skyltas hastigheten ner från 50 km/h till 30 
km/h innan skolan. Hastighetsbegränsningen på 30 km/h fortsätter ända förbi torget och till 
längdmätning 0/750. Vid torget, där det även finns en busshållplats, finns det en 
längsgående upphöjning mellan längdmätning 0/650-0/690 meter. Längre in i tätorten vid 
längdmätningarna 1/100 meter och 1/630 meter finns två gupp. Skivarps östra infart 
markeras med tätortsskyltar och en hastighetsförändring från 50 km/h till 70 km/h. För 
illustrationer över genomfartsleden se Figur 4-8 och Figur 4-9. 
 
 
I Skivarp valdes sex huvudpunkter ut med ytterligare tre till fem mätpunkter per 
huvudgrupp.Totalt blev det 20 mätpunkter: 1a, 1b, 1c, 2a, 2b, 2c, 3a, 3b, 3c, 3d, 3e, 4a, 4b, 
4c, 4d, 5a, 5b, 5c, 6a, 6b och 6c, se Figur 4-9.  
 
 
 
Figur 4-8: Översiktsbild på Skivarp (Primärkarta från Skurups kommun) 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
 
40 
Figur 4-11: Västra infarten till 30-zonen 
i Skivarp 
 
 
Huvudgrupp 1 är placerad vid Skivarps västra infart där 1a är 50 meter innan guppet, 40 
meter innan skyltning. Mätpunkt 1b är vid gupp och 1c är 50 meter in i tätorten. Vid 
mätpunkterna 1 sänks hastigheten från 80 km/h ner till 50 km/h, se Figur 4-10. 
 
 
Mätpunkterna 2a, 2b och 2c är placerade kring västra infarten till 30-zonen i längdmätning 
0/330, 0/380 och 0/430 meter. Vid 2b ändras skyltad hastigheten från 50 km/h ner till 30 
km/h, se Figur 4-11. 
 
  
Figur 4-9: Översiktsbild med längdmätning och mätpunkter på Skivarp  
(Primärkarta från Skurups kommun) 
Figur 4-10: Västra infarten i Skivarp samt utformning av guppet  
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Mätpunkterna 3a, 3b, 3c, 3d och 3e är placerade kring torget och den östra delen av 30-
zonen i längdmätning 0/620, 0/670, 0/700, 0/750 och 0/800 meter, se Figur 4-12. Mätpunkt 
3a är ca 30 meter innan upphöjningen och 50 meter innan 3b som är mitt på upphöjningen. 
Punkt 3c är 10 meter efter upphöjning och 50 meter innan 3d som är precis där 
hastighetsskyltningen ändras från 30 km/h upp till 50 km/h. Mätpunkt 3e är 50 meter efter 
3d. 
 
 
Ytterligare längre in i tätorten, vid längdmätning1/050, 1/100, 1/150 och 1/200 meter, är 
mätpunkterna 4a, 4b, 4c och 4d placerade, se Figur 4-13. Mätpunkt 4a är 50 meter innan 4b 
som är vid ett gupp. Mätpunkt 4c är placerad 50 meter efter 4b, guppet, och 4d är placerad 
ytterligare 50 meter efter 4c. Detta innebär att 4d ligger 100 meter efter 4b och 
representerar ett snitt som är placerad långt ifrån en hastighetsdämpande åtgärd. 
 
  
Figur 4-12: Bild över mätpunkt 3 i Skivarp samt upphöjning i 3b vid torget 
Figur 4-13: Bild över mätpunkt 4 i Skivarp samt utformning på guppet 
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Mätpunkterna 5a, 5b och 5c ligger vid längdmätningarna 1/580, 1/630 respektive 1/680; 
där 5a är 50 meter innan gupp, 5b är vid gupp och 5c är 50 meter efter gupp, se Figur 4-14. 
Innan mätpunkterna 5 övergår bebyggelesstrukturen från tät till gles. 
 
 
Tätortens östra infart markeras med en tätortsskylt samt en förändring av hastigheten från 
50 km/h till 70 km/h i punkt 6b, vid längdmätning 1/930. Mätpunkt 6a är 50 meter innan 
tätortsskylt och 6c är 50 meter efter, ut ur samhället, se Figur 4-15. 
 
  
Figur 4-15: Östra infarten i Skivarp 
Figur 4-14: Bild över mätpunkt 5 i Skivarp samt utformning på guppet 
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4.3 Glemmingebro 
Glemmingebro ligger längs 
riksväg 9 mellan Ystad och 
Simrishamn. Tätorten ingår i 
Ystads kommun och hade 376 
invånare år 2010 (SCB  2010 
uppdaterad 2014). 
Genomfartledens längd är cirka 
1160 meter lång och tätorten har 
ett ÅDT runt 2900 fordon/dygn 
(Trafikverket 2014b). Den södra 
infarten i Glemmingebro 
markerar tätortens början med 
en förändring av 
hastighetsbegränsningen från 70 
km/h ner till 50 km/h. I samma 
punkt där hastighetsskylten 
sitter finns även ett gupp. 
Hastighetsbegränsningen inne i 
Glemmingebro håller 50 km/h 
längs hela genomfartsleden till 
den norra in/utfarten där 
tätortens slut tydliggörs med ett 
gupp och en 
hastighetsförändring från 50 
km/h till 90 km/h. För översiktsbild på Glemmingebro se Figur 4-16. Inne i tätorten finns 
ytterligare tre gupp, vilka är placerade i längdmätning 0/340, 0/760 och 0/990. Vägbredden 
söder om Glemmingebro är 7 meter bred som sedan övergår till 6,5 meter vid 
längdmätning 0/100. Vid längdmätning 1/040 övergår bredden till 8 meter. 
Körfältsbredden är 3,25 meter i Glemmingebro fram till längdmätning 1/040 där den 
breddas till 3,75 meter. Glemmingebro är även uppdelat i två tätare bebyggda delar med en 
mellanliggande sträcka som är glesbebyggd mellan längdmätning 0/550-0/670 meter, se 
Figur 4-17. 
 
Figur 4-16: Översiktsbild på Glemmingebro (Grundkarta från 
Ystads kommun) 
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I Glemmingebro valdes sex huvudpunkter ut med ytterligare en till tre mätpunkter per 
huvudpunkt. Totalt blev det 16 mätpunkter vilka är: 1a, 1b, 1c, 2a, 2b, 2c, 3a 4a, 4b, 4c, 5a, 
5b, 5c, 6a, 6b och 6c, se Figur 4-17. 
 
Mätpunkterna 1a, 1b och 1c ligger i anslutning till den södra infarten där 1a ligger i 
längdmätning 0/000 vilket är 50 meter innan hastighetsbegränsningen ändras från 70 km/h 
till 50 km/h. Mätpunkten 1b ligger vid skylten och guppet och 1c ligger 50 meter efter 
skylten i längdmätning 100 meter, se Figur 4-18.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 4-17: Roterad översiktsbild med längdmätning och mätpunkter på Glemmingebro  
(Grundkarta från Ystads kommun) 
Figur 4-18: Södra infarten i Glemmingebro med utformning på guppet 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Vid längdmätningen 0/290 meter, 0/340 meter och 0/390 meter ligger mätpunkterna 2a, 2b 
och 2c, där 2b ligger vid ett gupp, se Figur 4-19. 
 
 
 
I sektion 0/600, i punkt 3a, mättes endast en punkt i den mer glesbebyggda delen av 
Glemmingebro, se Figur 4-20. Därefter ligger mätpunkterna 4a, 4b och 4c kring ytterligare 
ett gupp i längdmätningarna 0/710 meter, 0/760 meter och 0/810 meter, se Figur 4-21. 
 
 
  
Figur 4-19: Bild och utformning över guppet i 2b i Glemmingebro 
Figur 4-21: Bild och utformning över guppet i 4b i Glemmingebro 
Figur 4-20: Bild över snitt 3 i Glemmingebro 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Det fjärde guppet i Glemmingebro ligger i mätpunkterna 5a, 5b och 5c i längdmätning 
0/940, 0/990 meter och 1/040 meter, se Figur 4-22. Efter mätpunkt 5 övergår bebyggelsen 
från tät till gles och vägbredden ökar. 
 
  
 
Vid den norra utfarten/infarten i Glemmingebro ligger mätpunkterna 6a, 6b och 6c. 
Mätpunkt 6b ligger i anslutning till guppet och där den tillåtna hastigheten skyltas om från 
50 km/h till 90 km/h, se Figur 4-23. 
 
 
  
  
Figur 4-22: Bild och utformning på guppet i 5b i Glemmingebro 
Figur 4-23: Norra utfarten i Glemmingebro samt utformning på guppet i 6b 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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4.4 Hammenhög 
Hammenhög är en tätort som ligger längs med riksväg 9 mellan Ystad och Simrishamn. 
Tätorten ligger i Simrishamns kommun och år 2010 fanns det 908 invånare i Hammenhög 
(SCB 2010 uppdaterad 2014). Genomfartsledens längd är cirka 1530 meter och har ett 
ÅDT på 2400-4200 fordon/dygn (Trafikverket 2014b). Hammenhögs västra infart 
markeras med en hastighetssänkning från 70 km/h ner till 50 km/h samt med ett gupp i 
samma punkt. Utanför kyrkan som ligger längre in i tätorten finns en 30-zon som ligger 
mellan längdmätning 0/590-0/720 meter. Mitt i 30-zonen, vid längdmätning 0/670 meter, 
finns en fyrvägskorningen upphöjd. I anslutningen till Hammenhögs torg och de mer 
centrala delarna av tätorten finns en längre upphöjning; mellan längdmätning 1/115-1/140 
meter. Precis efter upphöjningen finns en anslutande tvärgata mot Smedstorp där många 
fordon kommer från eller svänger av till. Cirka 150 meter efter upphöjningen, mellan 
längdmätning 1/180-1/315 meter, finns längsgående parkeringar på antingen ena eller båda 
sidorna om genomfartsleden. Efter de längsgående parkeringarna kommer en 
fyrvägskorning där många fordon kommer från eller svänger av till Ica i norr eller Borrby i 
sydöst. Vid tätortens östra infart finns ett gupp i sektion 1/480 meter och ligger vid gränsen 
mellan tät och gles bebyggelse. Hundra meter efter i sektion 1/580 markeras tätortens slut 
med en hastighetsändring från 50 km/h till 70 km/h. Se Figur 4-24 för översiktsbild över 
Hammenhög. 
  
 
Figur 4-24: Översiktsbild på Hammenhög (Grundkarta från Simrishamns kommun) 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Figur 4-27: Västra infarten till 30-zonen i Hammenhög 
 
I Hammenhög valdes sex huvudpunkter ut med ytterligare en till fyra mätpunkter per 
huvudpunkt. Totalt blev det 18 mätpunkter vilka var: 1a, 1b, 1c, 2a, 2b, 2c, 3a, 3b, 3c, 4a, 
4b, 4c, 4d, 5a, 6a, 6b, 6c och 6d, se Figur 4-25.  
Mätpunkterna 1a, 1b och 1c är placerade kring Hammenhögs västra infart. Mätpunkt 1a är 
50 meter innan tätortsskylt och mätpunkt 1b, 50 meter efter 1a, är vid guppet och 
tätortsskylten där även hastighetsgränsen ändras från 70 km/h ner till 50 km/h. Ytterligare 
50 meter efter 1b ligger 1c, se Figur 4-26. 
 
 
 
Vid längdmätning 0/590 meter, i 
mätpunkt 2b, ändras hastigheten från 50 
km/h ner till 30 km/h. Punkten 2a är 
placerad 50 meter innan 2b och 2c är 
placerad 50 meter efter, vilket även är 
cirka 25 meter innan den upphöjda 
korsningen, se Figur 4-27. 
 
 
Figur 4-25: Roterad översiktsbild på med längdmätning och mätpunkter på Hammenhög 
(Grundkarta från Simrishamns kommun) 
Figur 4-26: Västra infarten i Hammenhög samt utformning på gupp i 1b 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Figur 4-30: Bild över snitt 5 i Hammenhög 
Mätpunkterna 3a, 3b och 3c är i längdmätningarna 0/670, 0/720 samt 0/780 meter, vilket 
betyder att punkt 3a är mitt på den upphöjda korsningen, punkt 3b är vid övergången 
mellan 30-zon till 50-zon och 3c är cirka 60 meter efter, se Figur 4-28. 
 
 
 
Punkterna 4a, 4b, 4c och 4d är i längdmätning 1/030, 1/080, 1/130 och 1/180 meter. Punkt 
4a representerar ett snitt långt ifrån en hastighetsdämpande åtgärd och är placerad 100 
meter från punkt 4c där den lägre upphöjningen finns. Punkt 4b är 50 meter innan 
mätpunkt 4c och mätpunkt 4d är 50 meter efter, se Figur 4-29. 
 
 
 
 
Vid mätpunkt 5a, i längdmätning 1/300 
meter, har endast ett snitt mätts. Detta snitt 
representerar ett område med längsgående 
parkeringar på båda sidorna om gatan, se 
Figur 4-30. 
 
 
 
 
Figur 4-28: Upphöjd korsning i 3a i Hammenhög 
Figur 4-29: Bild och utformning över upphöjning i 4c i Hammenhög 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Vid Hammenhögs östra infart har fyra mätpunkter valts: 6a, 6b, 6c och 6d vilka ligger i 
sektionerna 1/480 meter, 1/530 meter, 1/580 meter och 1/630 meter. Mätpunkt 6a är 
placerad på guppet, punkt 4b är placerad 50 meter innan hastighetsskylten, punkt 4c är 
placerad vid skylt och punkt 4d är placerad 50 meter efter hastighetsskylten, se Figur 4-31. 
 
  
Figur 4-31: Östra infarten i Hammenhög samt med utformning av guppet i 6a 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5 Resultat 
5.1 Abbekås 
5.1.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Abbekås har ett ÅDT på 1700 fordon/dygn. Medelhastigheten och 85-percentilen för 
fordon i norrgående riktning i Abbekås är illustrerade i Figur 5-1. 
 
Figur 5-1: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för fordon i norrgående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Tabell 5-1 visar exakta värden för alla mätpunkter i Abbekås för norrgående fordon. 
 
Tabell 5-1: Medelhastigheten och 85-percentilen för norrgående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning [m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
1a 0 69 77 
1b 50 62 70 
1c 100 59 70 
2a 620 48 53 
2b 720 47 56 
3a 1030 52 59 
3b 1130 55 61 
4a 1780 51 54 
4b 1840 39 52 
4c 1880 47 54 
 
 
  
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Medelhastigheten och 85-percentilen för fordon i södergående riktning i Abbekås är 
illustrerade i Figur 5-2. 
 
 
Tabell 5-2 visar exakta värden för alla mätpunkter i Abbekås för norrgående fordon. 
 
Tabell 5-2: Medelhastigheten och 85-percentilen för södergående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning [m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
4c 1880 60 67 
4b 1840 41 56 
4a 1780 45 56 
3b 1130 56 63 
3a 1030 53 60 
2b 720 48 54 
2a 620 46 51 
1c 100 61 70 
1b 50 65 74 
1a 0 69 78 
 
  
Figur 5-2: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för fordon i södergående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.1.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden för norrgående fordon i Abbekås illustreras i Figur 5-3. 
 
 
Tabell 5-3 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i Abbekås 
för norrgående fordon. 
 
Tabell 5-3: Hastighetsefterlevnaden för norrgående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
1a 0 58 
1b 50 8 
1c 100 14 
2a 620 64 
2b 720 66 
3a 1030 38 
3b 1130 25 
4a 1780 42 
4b 1840 82 
4c 1880 98 
 
  
Figur 5-3: Hastighetsefterlevnaden för fordon i norrgående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Hastighetsefterlevnaden för södergående fordon i Abbekås illustreras i Figur 5-4. 
 
Tabell 5-4 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i Abbekås 
för norrgående fordon. 
Tabell 5-4: Hastighetsefterlevnaden för södergående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
4c 1880 90 
4b 1840 70 
4a 1780 66 
3b 1130 26 
3a 1030 34 
2b 720 63 
2a 620 71 
1c 100 16 
1b 50 9 
1a 0 57 
 
  
Figur 5-4: Hastighetsefterlevnaden för fordon i södergående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.1.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för norrgående fordon i 
Abbekås illustreras i Figur 5-5 
 
 
Tabell 5-5 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Abbekås för norrgående fordon. 
 
Tabell 5-5: Variationsbredd samt max- och minvärde för norrgående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning [m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
1a 0 92 48 69 44 
1b 50 84 30 62 54 
1c 100 84 40 59 44 
2a 620 68 32 48 36 
2b 720 71 30 47 41 
3a 1030 77 35 52 41 
3b 1130 81 35 55 46 
4a 1780 74 35 51 39 
4b 1840 69 9 39 60 
4c 1880 79 32 47 47 
 
  
Figur 5-5: Hastighetsspridning för fordon i norrgående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för södergående fordon i 
Abbekås illustreras i Figur 5-6. 
 
 
Tabell 5-6 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Abbekås för södergående fordon. 
 
Tabell 5-6: Variationsbredd samt max- och minvärde för södergående fordon i Abbekås 
Mätpunkt 
Längd-
mätning [m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
4c 1880 86 45 60 41 
4b 1840 73 10 41 63 
4a 1780 64 25 45 38 
3b 1130 89 38 56 51 
3a 1030 82 35 53 47 
2b 720 70 31 48 39 
2a 620 60 22 46 38 
1c 100 90 42 61 48 
1b 50 96 43 65 53 
1a 0 101 45 69 56 
 
 
 
 
 
 
  
Figur 5-6: Hastighetsspridning för fordon i södergående riktning i Abbekås 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.2 Skivarp 
5.2.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Skivarp har ett ÅDT på 2000-3100 fordon/dygn. Medelhastigheten och 85-percentilen för 
fordon i östlig riktning är illustrerade i Figur 5-7. 
 
  
Figur 5-7: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för östgående fordon i Skivarp 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
59 
Tabell 5-7 visar exakta värden för alla mätpunkter i Skivarp för östgående fordon. 
 
Tabell 5-7: Medelhastigheten och 85-percentilen för östgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
1a 0 52 65 
1b 50 42 53 
1c 100 45 55 
2a 330 46 52 
2b 380 37 43 
2c 430 35 41 
3a 620 32 39 
3b 670 27 33 
3c 700 29 34 
3d 750 29 36 
3e 800 33 38 
4a 1050 43 49 
4b 1100 31 42 
4c 1150 39 47 
4d 1200 43 51 
5a 1580 54 62 
5b 1630 48 59 
5c 1680 54 65 
6a 1880 59 69 
6b 1930 63 71 
6c 1980 68 76 
 
  
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Medelhastigheten och 85-percentilen för fordon i västgående riktning är illustrerade i Figur 
5-8. 
 
 
Tabell 5-8 visar exakta värden för alla mätpunkter i Skivarp för västgående fordon. 
 
Tabell 5-8: Medelhastigheten och 85-percentilen för västgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
6c 1980 64 72 
6b 1930 52 62 
6a 1880 51 58 
5c 1680 51 57 
5b 1630 42 51 
5a 1580 45 52 
4d 1200 45 50 
4c 1150 40 45 
4b 1100 32 41 
4a 1050 39 45 
3e 800 31 37 
3d 750 33 38 
3c 700 29 34 
3b 670 29 35 
3a 620 30 35 
2c 430 36 44 
2b 380 39 46 
2a 330 45 52 
1c 100 46 52 
1b 50 39 47 
1a 0 44 52 
Figur 5-8: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för fordon i västgående riktning 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.2.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden för östgående fordon i Skivarp illustreras i Figur 5-9. 
 
 
Tabell 5-9 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i Skivarp för 
östgående fordon. 
 
Tabell 5-9: Hastighetsefterlevnaden för östgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
1a 0 98 
1b 50 77 
1c 100 71 
2a 330 73 
2b 380 13 
2c 430 30 
3a 620 39 
3b 670 73 
3c 700 47 
3d 750 59 
3e 800 99 
4a 1050 89 
4b 1100 98 
4c 1150 95 
4d 1200 84 
5a 1580 34 
5b 1630 62 
5c 1680 31 
6a 1880 26 
6b 1930 3 
6c 1980 61 
 
Figur 5-9: Hastighetsefterlevnaden för fordon i östgående riktning i Skivarp 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Hastighetsefterlevnaden för västgående fordon i Skivarp illustreras i Figur 5-10.  
 
 
Tabell 5-10 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i Skivarp 
för östgående fordon. 
 
Tabell 5-10: Hastighetsefterlevnaden för västgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
6c 1980 76 
6b 1930 38 
6a 1880 56 
5c 1680 40 
5b 1630 76 
5a 1580 74 
4d 1200 84 
4c 1150 94 
4b 1100 98 
4a 1050 96 
3e 800 99 
3d 750 37 
3c 700 66 
3b 670 62 
3a 620 42 
2c 430 14 
2b 380 2 
2a 330 78 
1c 100 69 
1b 50 93 
1a 0 100 
Figur 5-10: Hastighetsefterlevnaden för fordon i västgående riktning i Skivarp 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.2.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för östgående fordon i Skivarp 
illustreras i Figur 5-11. 
 
 
 
Tabell 5-11 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Skivarp för östgående fordon. 
 
Tabell 5-11: Variationsbredd samt max- och minvärde för östgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
1a 0 84 27 52 57 
1b 50 79 19 42 59 
1c 100 78 29 45 49 
2a 330 66 28 46 38 
2b 380 51 20 37 30 
2c 430 55 13 35 42 
3a 620 51 10 32 41 
3b 670 44 12 27 33 
3c 700 45 11 29 34 
3d 750 45 11 29 34 
3e 800 53 18 33 35 
4a 1050 54 32 43 22 
4b 1100 50 16 31 34 
4c 1150 54 25 39 29 
4d 1200 59 28 43 30 
5a 1580 86 27 54 59 
5b 1630 77 24 48 53 
5c 1680 83 29 54 54 
6a 1880 95 40 59 55 
6b 1930 98 47 63 52 
6c 1980 106 49 68 57 
Figur 5-11: Hastighetsspridning för fordon i östgående riktning i Skivarp 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för östgående fordon i Skivarp 
illustreras i Figur 5-12. 
 
 
 
Tabell 5-12 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Skivarp för västgående fordon. 
 
Tabell 5-12: Variationsbredd samt max- och minvärde för västgående fordon i Skivarp 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
6c 1980 108 42 64 66 
6b 1930 73 31 52 41 
6a 1880 81 35 51 45 
5c 1680 68 33 51 35 
5b 1630 62 22 42 40 
5a 1580 62 22 45 40 
4d 1200 62 27 45 35 
4c 1150 55 27 40 28 
4b 1100 51 11 32 40 
4a 1050 55 26 39 29 
3e 800 56 20 31 36 
3d 750 48 20 33 28 
3c 700 44 16 29 28 
3b 670 45 14 29 31 
3a 620 47 18 30 29 
2c 430 53 24 36 29 
2b 380 56 27 39 29 
2a 330 62 26 45 36 
1c 100 66 28 46 38 
1b 50 59 16 39 43 
1a 0 62 28 44 34 
Figur 5-12: Hastighetsspridning för fordon i västgående riktning i Skivarp 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.3 Glemmingebro 
5.3.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Glemmingebro har ett ÅDT på 2900 fordon/dygn. Medelhastigheten och 85-percentilen för 
fordon i norrgående riktning i Glemmingebro är illustrerade i Figur 5-13. 
 
  
Figur 5-13: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för norrgående fordon i Glemmingebro 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Tabell 5-13 visar exakta värden för alla mätpunkter i Glemmingebro för norrgående 
fordon. 
Tabell 5-13: Medelhastigheten och 85-percentilen för norrgående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
1a 0 54 65 
1b 50 39 49 
1c 100 44 52 
2a 290 38 44 
2b 340 34 41 
2c 390 40 45 
3 600 47 52 
4a 710 40 46 
4b 760 34 43 
4c 810 42 48 
5a 940 41 46 
5b 990 29 38 
5c 1040 38 44 
6a 1140 44 52 
6b 1210 39 51 
6c 1260 52 63 
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Medelhastigheten och 85-percentilen för fordon i södergående riktning i Glemmingebro är 
illustrerade i Figur 5-14. 
 
 
 
Tabell 5-14 visar exakta värden för alla mätpunkter i Glemmingebro för södergående 
fordon. 
 
Tabell 5-14: Medelhastigheten och 85-percentilen för södergående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
6c 1260 61 73 
6b 1210 39 49 
6a 1140 43 50 
5c 1040 46 52 
5b 990 38 48 
5a 940 43 49 
4c 810 48 54 
4b 760 41 49 
4a 710 45 50 
3 600 49 54 
2b 340 36 45 
2a 290 42 49 
1c 100 52 59 
1b 50 47 57 
1a 0 54 64 
 
  
Figur 5-14: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för södergående fordon i Glemmingebro 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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5.3.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden för norrgående fordon i Glemmingebro illustreras i Figur 5-15. 
 
 
 
Tabell 5-15 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i 
Glemmingebro för norrgående fordon. 
Tabell 5-15: Hastighetsefterlevnaden för norrgående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
1a 0 94 
1b 50 86 
1c 100 81 
2a 288 95 
2b 338 98 
2c 388 94 
3 605 68 
4a 711 96 
4b 756 97 
4c 806 90 
5a 942 92 
5b 992 99 
5c 1042 97 
6a 1138 81 
6b 1208 80 
6c 1260 100 
 
 
  
Figur 5-15: Hastighetsefterlevnaden för norrgående fordon i Glemmingebro 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
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Hastighetsefterlevnaden för södergående fordon i Glemmingebro illustreras i Figur 5-16. 
 
 
 
 
Tabell 5-16 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i 
Glemmingebro för södergående fordon. 
 
Tabell 5-16: Hastighetsefterlevnaden för södergående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
6c 1260 99 
6b 1210 87 
6a 1140 86 
5c 1040 72 
5b 990 87 
5a 940 86 
4c 810 69 
4b 760 88 
4a 710 81 
3 600 58 
2c 390 83 
2b 340 94 
2a 290 92 
1c 100 44 
1b 50 58 
1a 0 94 
 
  
Figur 5-16: Hastighetsspridning för fordon i södergående riktning i Glemmingebro 
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5.3.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för norrgående fordon i 
Glemmingebro illustreras i Figur 5-17. 
 
 
Tabell 5-17: visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Glemmingebro för norrgående fordon. 
 
Tabell 5-17: Variationsbredd samt max- och minvärde för norrgående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
1a 0 80 34 54 46 
1b 50 67 17 39 50 
1c 100 70 27 44 43 
2a 290 61 23 38 38 
2b 340 59 16 34 43 
2c 390 59 23 40 36 
3 600 65 19 47 46 
4a 710 81 24 40 57 
4b 760 76 11 34 65 
4c 810 78 24 42 54 
5a 940 59 20 41 39 
5b 990 52 13 29 40 
5c 1040 52 22 38 30 
6a 1140 74 26 44 47 
6b 1210 73 14 39 60 
6c 1260 81 27 52 53 
 
 
  
Figur 5-17: Hastighetsspridning för fordon i norrgående riktning i Glemmingebro 
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Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för södergående fordon i 
Glemmingebro illustreras i Figur 5-18. 
 
 
Tabell 5-18 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Glemmingebro för södergående fordon. 
 
 
Tabell 5-18: Variationsbredd samt max- och minvärde för norrgående fordon i Glemmingebro 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
6c 1260 96 36 61 61 
6b 1210 68 18 39 50 
6a 1140 64 24 43 40 
5c 1040 66 27 46 39 
5b 990 70 17 38 53 
5a 940 66 28 43 38 
4c 810 76 19 48 57 
4b 760 56 20 41 36 
4a 710 65 20 45 45 
3 600 63 39 49 25 
2c 390 61 29 45 33 
2b 340 56 12 36 44 
2a 290 58 24 42 34 
1c 100 88 32 52 56 
1b 50 82 12 47 70 
1a 0 88 25 54 63 
 
  
Figur 5-18: Hastighetsspridning för fordon i södergående riktning i Glemmingebro 
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5.4 Hammenhög 
5.4.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Hammenhög har ett ÅDT på 2400-4200 fordon/dygn. Medelhastigheten och 85-percentilen 
för fordon i östgående riktning i Hammenhög är illustrerade i Figur 5-19. 
 
  
Figur 5-19: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för östgående fordon i Hammenhög 
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Tabell 5-19 visar exakta värden för alla mätpunkter i Hammenhög för östgående fordon. 
 
Tabell 5-19: Medelhastigheten och 85-percentilen för östgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
1a 0 57 65 
1b 50 41 50 
1c 100 45 53 
2a 540 42 47 
2b 590 38 45 
2c 640 34 41 
3a 670 30 36 
3b 720 34 40 
3c 780 40 48 
4a 1030 45 49 
4b 1080 46 51 
4c 1130 32 40 
4d 1180 40 45 
5 1300 37 44 
6a 1480 42 52 
6b 1530 49 59 
6c 1580 62 73 
6d 1630 69 80 
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Medelhastigheten och 85-percentilen för fordon i västgående riktning i Hammenhög är 
illustrerade i Figur 5-20.  
 
 
Tabell 5-20 visar exakta värden för alla mätpunkter i Hammenhög för västgående fordon. 
 
Tabell 5-20: Medelhastigheten och 85-percentilen för västgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Medelhastighet 
[km/h] 
85-
percentil 
[km/h] 
6d 1630 65 74 
6c 1580 56 64 
6b 1530 44 52 
6a 1480 34 43 
5 1300 40 46 
4d 1180 38 44 
4c 1130 32 41 
4b 1080 38 46 
4a 1030 43 49 
3c 780 43 49 
3b 720 36 42 
3a 670 32 40 
2c 640 34 41 
2b 590 40 48 
2a 540 44 50 
1c 100 50 56 
1b 50 45 54 
1a 0 59 68 
 
Figur 5-20: Medelhastigheten och 85:e-percentilen för västgående fordon i Hammenhög 
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5.4.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden för östgående fordon i Hammenhög illustreras i Figur 5-21. 
 
 
Tabell 5-21 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i 
Hammenhög för östgående fordon. 
 
Tabell 5-21: Hastighetsefterlevnaden för östgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
1a 0 93 
1b 50 83 
1c 100 75 
2a 540 94 
2b 590 10 
2c 640 20 
3a 670 49 
3b 720 24 
3c 780 93 
4a 1030 88 
4b 1080 74 
4c 1130 99 
4d 1180 95 
5 1300 95 
6a 1480 80 
6b 1530 52 
6c 1580 12 
6d 1630 57 
 
  
Figur 5-21: Hastighetsefterlevnaden för fordon i östgående riktning i Hammenhög 
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Hastighetsefterlevnaden för västgående fordon i Hammenhög illustreras i Figur 5-22. 
 
 
 
Tabell 5-22 visar exakta värden på hastighetsefterlevnaden för alla mätpunkter i 
Hammenhög för västgående fordon. 
 
Tabell 5-22: Hastighetsefterlevnaden för västgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m]  
Hastighets-
efterlevnad 
[%] 
6d 1630 69 
6c 1580 21 
6b 1530 78 
6a 1480 98 
5 1300 92 
4d 1180 100 
4c 1130 100 
4b 1080 98 
4a 1030 87 
3c 780 87 
3b 720 24 
3a 670 37 
2c 640 28 
2b 590 8 
2a 540 81 
1c 100 45 
1b 50 71 
1a 0 85 
 
  
Figur 5-22: Hastighetsefterlevnaden för fordon i västgående riktning i Hammenhög 
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5.4.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för östgående fordon i 
Hammenhög illustreras i Figur 5-23. 
 
 
Tabell 5-23 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Hammenhög för östgående fordon. 
 
Tabell 5-23: Variationsbredd samt max- och minvärde för östgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
1a 0 75 32 57 43 
1b 50 65 15 41 50 
1c 100 64 28 45 36 
2a 540 57 24 42 33 
2b 590 55 23 38 32 
2c 640 50 24 34 26 
3a 670 61 15 30 46 
3b 720 57 21 34 36 
3c 780 67 21 41 46 
4a 1030 57 33 45 23 
4b 1080 59 29 46 30 
4c 1130 51 15 32 35 
4d 1180 53 24 40 29 
5 1300 54 20 37 34 
6a 1480 71 20 42 51 
6b 1530 76 23 49 52 
6c 1580 85 35 62 50 
6d 1630 93 36 69 57 
 
Figur 5-23: Hastighetsspridning för fordon i östgående riktning i Hammenhög 
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Hastighetsspridning, variationsbredd och standardavvikelse, för västgående fordon i 
Hammenhög illustreras i Figur 5-24. 
 
 
Tabell 5-24 visar exakta värden på variationsbredden samt högsta och minsta uppmätta 
värden för alla mätpunkter i Hammenhög för västgående fordon. 
 
Tabell 5-24: Variationsbredd samt max- och minvärde för västgående fordon i Hammenhög 
Mätpunkt 
Längd-
mätning 
[m] 
Högsta 
värdet 
[km/h] 
Lägsta 
värdet 
[km/h] 
Medel-
hastighet 
[m] 
Variationsbredd 
[km/h] 
6d 1630 85 43 65 42 
6c 1580 80 24 56 56 
6b 1530 63 30 44 33 
6a 1480 55 15 34 40 
5 1300 58 24 40 34 
4d 1180 49 25 38 25 
4c 1130 47 12 32 35 
4b 1080 61 17 38 44 
4a 1030 70 20 43 50 
3c 780 70 26 43 44 
3b 720 59 20 36 39 
3a 670 57 10 32 47 
2c 640 51 22 34 29 
2b 590 57 26 40 31 
2a 540 63 17 44 46 
1c 100 74 31 50 43 
1b 50 71 23 45 48 
1a 0 99 30 59 69 
 
 
 
Figur 5-24: Hastighetsspridning för fordon i västgående riktning i Hammenhög 
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6 Analys 
I följande kapitel redovisas analyser av de resultat som presenterades i kapitel 5. Initialt 
analyseras mätdata för varje enskild tätort med utgångspunkten i medelhastighet, 85-
percentil, hastighetsefterlevnad och hastighetsspridningar. Därefter finns en korsanalys där 
tätorternas resultat jämförs sinsemellan. 
6.1 Abbekås 
6.1.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Generellt är medelhastigheterna och 85-percentilerna relativt höga i Abbekås. Inom 
tätortens gränser understeg inte medelhastigheterna 45 km/h med undantag av 
medelhastigheten vid guppet i punkt 4b. 
Medelhastigheterna kring infarterna skiljde sig mycket åt i Abbekås. I den södra infarten, 
som inte hade någon hastighetsdämpande åtgärd, var den lägsta medelhastigheten 59 km/h. 
Här var medelhastigheten för de utåtgående fordonen något högre än för inkommande 
fordon. I den norra infarten fanns ett gupp vilket reducerade medelhastigheten till runt 40 
km/h oavsett vilken riktning fordonen färdades i. Mätdata visade därmed att infarter utan 
hastighetsdämpande åtgärder hade högre hastigheter. 
I mätpunkterna 2 låg medelhastigheterna något under hastighetsbegränsningen. I 
jämförelse med punkterna 3 låg medelhastigheterna ungefär 6 km/h högre. Detta berodde 
troligtvis på att mätpunkterna 2 ligger i en tät bebyggelse och/eller att körfältsbredden är 
ungefär 0,2 meter smalare än mätpunkterna 3. I alla dessa mätpunkter låg 85-percentilen 
mellan 5-8 km/h högre än medelhastigheten. Ingen större skillnad fanns mellan 
södergående eller norrgående fordon.  
6.1.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden i den södra infarten, utan gupp, var mycket låg oavsett om 
fordonen var utåtgående eller inkommande. Vid mätpunkterna 1b och 1c var det endast 8-
16 % som låg inom hastighetsbegränsningen. Vid den norra infarten var efterlevnaden 
högre och varierade mellan 42-82 % för punkterna 6a och 6b. Den högre efterlevnaden 
berodde troligtvis på att guppet reducerar ner hastigheterna med påföljd att flera befinner 
sig inom hastighetsbegränsningen. 
Hastighetsefterlevnaden för mätpunkterna 2 låg runt 65 % vilket är ungefär 35 
procentenheter högre än mätpunkterna 3. Skillnaderna beror troligtvis på redan nämnda 
orsaker, att punkterna 2 låg i en tätare bebyggelse och/eller att körfältsbredden var smalare 
än i punkterna 3. 
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6.1.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsspridningen i infarterna i Abbekås var ganska likartade infarterna sinsemellan. 
Den södra infarten hade hastighetsspridningarna runt 44-56 km/h och i den norra infarten 
låg spridningarna runt 39-63 km/h. De högsta spridningarna påträffades precis på guppet 
vid den norra infarten. De högsta uppmätta hastigheterna låg en bit över 70 km/h för det 
norra guppet, vilket kan vara förklaringen till den höga spridningen i just denna punkt. Vid 
jämförelse med den södra infarten låg de högsta uppmätta hastigheterna i punkterna 1a och 
1b ca 15-26 km/h högre än vid den norra infarten. Skillnaderna beror troligtvis på att det 
inte fanns någon hastighetsdämpande åtgärd i den södra infarten. 
 
I mätpunkterna 2 låg spridningen mellan 36-41 km/h och i mätpunkterna 3 var spridningen 
större och låg mellan 41-51 km/h. De högsta uppmätta hastigheterna låg runt 60-71 km/h i 
mätpunkterna 2 och runt 77-89 km/h i mätpunkterna 3. Högre maxhastigheter i 
mätpunkterna 3 beror troligtvis på att de är i glesare bebyggelse och/eller att körfälten är 
bredare. Högre maxhastigheter bidrog troligtvis till större spridningar. 
6.2 Skivarp 
6.2.1 Medelhastighet och 85-percentil 
För inkommande fordon vid den västra infarten, reducerade guppet medelhastigheten med 
10 km/h och var därmed inom hastighetsbegränsningen. Vid den östra infarten, där det inte 
fanns en hastighetsdämpande åtgärd, var hastigheterna högre. Medelhastighet för 
inkommande fordon var 10 km/h högre i punkt 6b än i punkt 1b. Den västra infartens 
utformning, med gupp, inbjuder direkt till medelhastigheter under 50 km/h medan vid den 
östra infarten tar det hela 300 meter innan medelhastigheten understiger 50 km/h, vilket 
skedde i samband med guppet i punkt 5b där även bebyggelsestrukturen och vägens 
dimensioner ändras. Trots att den västra infarten hade en hastighetsbegränsning på 80 km/h 
utanför tätort, påträffades här lägre medelhastigheten och 85-percentilen än i den östra. 
Även här visade mätdata att infarter utan hastighetsdämpande åtgärder hade högre 
hastigheter. 
Utåtgående fordon tenderade även i den östra infarten att hålla högre 
medelhastigheterhastigheter än inkommande fordon; skillnaden var 4-11 km/h. Vid den 
västra infarten var skillnaderna mindre för utåtgående trafiken, vilket troligen berodde på 
guppet som tvingar bilisterna att hålla ungefär samma hastighet. 
Vid mätpunkterna 2 och 3, placerade i och kring 30-zonen i de mer centrala delarna i 
Skivarp, låg de flesta medelhastigheterna över hastighetsbegränsningen. Generellt låg de 
högre medelhastigheterna, uppemot 39 km/h, i den västra delen av 30-zonen, där även 
bebyggelsestrukturen var glesare än i den östra delen. Den östra delen av 30-zonen har en 
längsgående upphöjning som troligtvis tvingar ner hastigheterna under 30 km/h. 
Inkommande fordon i den östra delen har tidigare passerat igenom tät bebyggelse, 
ytterligare ett gupp samt en ICA-butik där det var mycket rörelse av olika trafikslag innan 
de äntrade 30-zonen. Detta borde vara anledningen till de lägre ingångshastigheterna till 
den östra delen av 30-zonen. Generellt tenderade de utåtgående fordonen i 30-zonen att 
hålla något högre hastighetsnivåer än de inkommande. Skillnaderna berodde troligtvis på 
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att bebyggelsen är glesare i väster samt att det saknas hastighetsdämpande åtgärder i den 
västra delen av 30-zonen.  
För guppen i punkterna 4b och 5b skiljer sig medelhastigheterna mycket från varandra. 
Generellt låg medelhastigheten precis vid guppen ca 10-17 km/h högre i 5b än i 4b. Även 
medelhastigheterna omkring guppet var ca 6-15 km/h högre i punkterna 5a och 5c jämfört 
med punkterna 4a och 4c. Då utformningen av guppen inte skiljde sig åt nämnvärt berodde 
hastighetsskillnaderna troligen på den omgivande bebyggelsestrukturen och/eller 
körfältsbredden som skiljde sig åt. Mätpunkterna 4 låg i tät bebyggelse med 0,75 meter 
smalare körfält. Mätpunkterna 5 var även de enda punkter, bortsätt från infarterna, där alla 
uppmätta 85-percentilerna överskred hastighetsbegränsningen, även på guppet. Detta tyder 
på att guppets utformning inte reducerade hastigheterna tillräckligt utan att bilisterna valde 
högre hastigheter trots allt. Detta tyder på att gupp placerade i gles bebyggelse och är 
utformade med liten lutning ger mindre högre hastigheter än om de var placerade i tät 
bebyggelse. 
För hela sträckan följde 85-percentilerna medelhastigheternas trend men låg i genomsnitt 
7-8 km/h över. De största skillnaderna mellan medelhastigheterna och 85-percentilerna 
påträffades oftast vid guppen eller vid infarterna. De aktuella mätningar som har gjorts 
visar på att endast i punkterna 1b, 3e, 4a, 4b, 4c understeg 85-percentilen de tillåtna 
hastigheterna för båda riktningarna inom tätortens gränser. 
6.2.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden vid den västra infarten var relativt likartad oavsett körriktning på 
fordonen. Guppet vid infarten hjälpte troligtvis till med att eliminera de högsta 
hastigheterna och efterlevnaden understeg aldrig 69 % inom tätortens gränser. Vid den 
östra infarten ingen hastighetsdämpande åtgärd och hastighetsefterlevnaden låg på 38 % 
för inkommande fordon och så liten som 3 % för utåtgående fordon i punkt 6b. Enligt 
tidigare resonemang minskade efterlevnaden då det inte fanns en fysisk åtgärd som gupp. 
De uppmätta värdena kan även tyda på att färre utåtgående fordon respekterade 
hastighetsbegränsningen. 
I 30-zonens västra del var efterlevnaden så låg som 3 % i vissa mätpunkter. Även här var 
efterlevnaden något lägre för utåtgående fordon än för inkommande fordon. Vid 30-zonens 
östra del var efterlevnaden generellt högre. Skillnaden berodde troligtvis främst på den 
omgivande miljön, enligt tidigare resonemang. 
De högsta hastighetsefterlevnaderna i Skivarp låg i mätpunkterna 4, vilka varierade mellan 
84 % och 98 %. Enligt tidigare resonemang kan detta vara ett resultat av dess placering, 
som är omgiven av tät bebyggelse, i kombination av att ha en körfältsbredd på 2,25 meter. 
Vid jämförelse med guppet i mätpunkterna 5 var hastighetsefterlevnaden mycket lägre, 
vilken varierade mellan 31 % och 62 %. 
6.2.3 Hastighetsspridning 
De högsta hastighetsspridningarna i Skivarp var vid infarterna och vid mätpunkterna 5 i 
den mer glesbebyggda delen. Spridningen i Skivarp var även något ojämn beroende på 
vilken riktning fordonen färdades i. För de flesta av mätpunkterna inom tätortens gränser 
var spridningen som störst för östgående fordon i jämförelse med västgående med 
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undantag för framförallt punktgrupp 4. Här var det svårt att konstatera en orsak, men det 
kunde bero på att den ingående hastighetsbegränsningen vid den västra infarten var 80 
km/h. Detta kan ha uppmuntrat en del av trafikanter till en fortsatt hög hastighetsnivå. 
Följden blev en större spridning.  
De högsta uppmätta hastigheterna över de tre guppen i punkt 1b var 79 km/h och 59 km/h, 
i 4b var det endast 50-51 km/h och i punkt 5b var det 62 km/h och 77 km/h. Då 
utformningen av guppen och framförallt lutningen på rampen inte skiljde sig nämnvärt åt 
berodde hastighetsskillnaderna främst på omgivningen enligt tidigare resonemang. 
6.3 Glemmingebro 
6.3.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Generellt var medelhastigheterna och 85-percentilerna låga i Glemmingebro. Inom 
tätortens gränser fanns endast en mätpunkt där medelhastigheten överskred 
hastighetsbegränsningen; denna var punkten 1c för södergående trafik. 
För inkommande fordon vid de två infarterna reducerade guppen medelhastigheterna till 39 
km/h. Detta tyder på att guppen är effektiva trots att tidigare hastighetsbegränsning för 
inkommande fordon skiljer sig åt; med 70 km/h söder om tätorten och 90 km/h ca 200 
meter norr om. Generellt var medelhastigheterna och 85-percentilerna likartade och inom 
hastighetsbegränsning i den norra infarten oavsett riktning på fordonen. Dock tenderade 
utåtgående fordon vid den södra infarten att hålla ca 8 km/h högre medelhastigheter och 
85-percentiler. 
Vid de andra tre guppen inne i Glemmingebro, i mätpunkterna 2b, 4b och 5b, tenderade 
guppen att reducera medelhastigheten ner till runt 30 km/h för norrgående fordon och 28 
km/h för södergående fordon.  Även i de omkringliggande mätpunkterna tenderade 
södergående fordon att hålla högre medelhastigheter och 85-percentiler än norrgående, 
vilka varierade upp till 10 km/h. Skillnaderna kan ha berott på den inkommande 
hastighetsbegränsningen som skiljde sig åt. 
I mätpunkt 3a, som låg i ett glesbebyggt snitt, tenderade fordon att köra fortare. Här var 
både medelhastighet och 85-percentilen bland de högsta oavsett färdriktning på fordonen. 
6.3.2 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsefterlevnaden var generellt hög genom hela tätorten.  
Vid den norra infarten understeg hastighetsefterlevnaden aldrig 80 % oavsett riktning på 
fordonen. Vid den södra infarten påträffades dock stora skillnader i efterlevnaden mellan 
inkommande och utåtgående fordon. För inkommande fordon understeg efterlevnaden 
aldrig 81 %, men för utåtgående låg den exempelvis på 44 % och 58 % inom tätortens 
gränser. 
Högst hastighetsefterlevnad påträffades på och vid guppen inne i tätorten, mätpunkterna 2, 
4 och 5, där efterlevnaden inte understeg 90 % för norrgående fordon. För södergående 
fordon, i samma punkter, varierade efterlevnaden mellan 69 % och 92 %. Även här pekade 
mätningarna på att färre södergående fordon respekterade skyltad hastighet. 
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Vid den glesbebyggda delen i mätpunkt 3a var hastighetsefterlevnaden 58 % och 68 %, 
vilka var de lägsta uppmätta hastighetsefterlevnaderna i Glemmingebro. Mätdata pekade 
på att färre respekterade skyltad hastighet vid glesare bebyggelse. Här fanns ingen 
dimensionsförändring på vägbredder. 
Hastighetsefterlevnaden hängde ihop med den ingående hastighetsbegränsningen, vilket 
resulterade i det här fallet i högre efterlevnad för norrgående fordon. 
6.3.3 Hastighetsspridning 
De största variationsbredderna påträffades vid infarterna i Glemmingebro. I dessa fall var 
variationen nästan alltid större precis på guppet än vid de omkringliggande mätpunkterna. 
De högsta uppmätta hastigheterna var dessutom betydligt högre för utåtgående trafik än för 
inkommande trafik vid de två infarterna. 
Vid guppen i punkterna 2, 4 och 5 varierade hastighetsspridningen mycket. Generellt låg 
spridningen mellan 36 km/h och 48 km/h. Vid vissa gupp var variationen större än i de 
omkringliggande punkterna och hade hastigheter uppemot 70-80 km/h, vilket skapade ett 
stort spann till de som körde sakta.  
Mätvärdena pekade på att utformningen av guppen i Glemmingebro tillät höga hastigheter 
och därmed skapade stora hastighetsvariationer, men att hastighetsnivåerna var generellt 
låga och inom hastighetsbegränsningen. 
6.4 Hammenhög 
6.4.1 Medelhastighet och 85-percentil 
Vid den västra infarten reducerades medelhastigheten till 41-45 km/h vid guppen. Både 
medelhastigheten och 85-percentilen låg generellt något högre för utåtgående fordon än för 
inkommande. Den östra infarten skiljde sig åt både utformningsmässigt och i de uppmätta 
medelhastigheterna. Vid den östra infartens tätortsskylt hölls betydligt högre 
medelhastigheter, vilka var 11-19 km/h högre än i den västra infarten. Detta berodde 
troligtvis på att guppet inte låg i anslutning till tätortsskylten utan var placerad 100 meter 
in i tätorten. Där var medelhastigheterna betydligt lägre, 34 km/h för inkommande fordon 
och 41km/h för utåtgående fordon. 85-percentilen låg ca 8-11 km/h högre än 
medelhastigheten. Att inte placera guppet i anslutning till hastighetsskylten i detta fall 
genererade en låg respekt för den skyltade hastigheten i punkterna 6c och 6b. Den 
omgivande glesa bebyggelsen, bestående av åkrar, och bredare vägdimensioner kan även 
ha bidragit till ökade hastigheter. Även vid den östra infarten höll utåtgående fordon högre 
hastigheter än inkommande fordon. 
Vid mätpunkterna 2 och 3, placerade kring 30-zonen utanför kyrkan i Hammenhög, låg i 
stort sett alla medelhastigheter över hastighetsbegränsningen, bortsett från en mätning i den 
upphöjda korsningen där medelhastigheten låg på 30 km/ h. Hastigheterna är mycket höga 
vid ingång till 30-zonen och kom aldrig ner under 30 km/h. Medelhastigheterna och 85-
percentilerna låg framförallt lägre i mätpunkten 3a som låg i anslutning till en upphöjd 
korsning vilket troligen tvingade ner hastigheterna. 
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Vid torget i Hammenhög i punkten 4c låg ytterligare en upphöjning som reducerade 
medelhastigheten till 32 km/h. Den låga medelhastigheten påträffades även i punkt 4d och i 
punkt 5. Där översteg inte medelhastigheten 40 km/h. I dessa områden, kring upphöjningen 
och punkt 5 i anslutning till de längsgående parkeringarna, påträffades de lägsta 
medelhastigheterna i Hammenhög där hastighetsbegränsningen var 50 km/h. Inte ens 85-
percentilen översteg den tillåtna hastigheten i det nämnda området. Lägre hastigheter i 
detta område berodde troligtvis på en tät bebyggelse och mer rörelse och aktivitet av olika 
trafikslag. Det kan även ha berott på de längsgående parkeringarna. 
6.4.2 Hastighetsefterlevnad 
Vid den västra infarten var hastighetsefterlevnaden generellt lägre för utåtgående fordon än 
för inkommande. Sämst var punkt 1c för utåtgående där efterlevnaden låg på 45 %, vilken 
höjdes till 71 % vid guppet. För inkommande fordon understeg den aldrig 75 %. Vid den 
östra infarten var efterlevnaden hög, 82 % och 98 %, precis vid guppet i 6a. Efter guppet 
var efterlevnaden mycket lägre, framförallt för utåtgående fordon. Här var den så låg som 
12 % i en punkt. Den låga respekten för hastighetsbegränsningen berodde troligtvis på 
placeringen av guppet och omgivningen och/eller vägens dimensioner enligt tidigare 
resonemang. 
Den lägsta hastighetsefterlevnaden påträffades i 30-zonen i Hammenhög. Även här var 
efterlevnaden i punkterna 2b och 2c något lägre än i punkterna 3a och 3b. I detta område 
varierade hastighetsefterlevnaden mellan 8-49 %, där den högsta efterlevnaden på 49 % låg 
vid upphöjningen. 
I punkterna 4 och 5 var hastighetsefterlevnaden generellt hög och ofta över 90 %. En av 
punkterna låg dock på 74 %. Detta område hade några av de högsta hastighetsefterlevnader 
oavsett vilken riktning fordonen kom ifrån. 
6.4.3 Hastighetsspridning 
Hastighetsvariationen vid infarterna varierade mellan 36-69 km/h vid den västra infarten 
och varierade mellan 33-57 km/h vid den östra infarten. De högsta uppmätta hastigheterna 
vid guppen var 65 km/h och 71 km/h för punkt 1b och 55 km/h och 71 km/h för punkt 6a. 
De högsta uppmätta hastigheterna var högre för utåtgående fordon. 
För punkterna 2, 3 och 4 låg variationsbredden generellt någonstans mellan 30-45 km/h. 
De högsta uppmätta hastigheterna vid de två upphöjningarna var: 57-61 km/h för 
upphöjningen i 30-zonen och 47-51 km/h för upphöjningen i punkt 4c. Detta tydde på att 
omgivningen i punkt 4c, som låg mer centralt, troligtvis påverkade de högsta hastigheterna, 
som var lägre. 
I punkt 5a, med de längsgående parkeringarna var de högsta uppmätta hastigheterna 54 
km/h och 58 km/h, vilket var något lägre än för andra punkter i Hammenhög. Detta 
berodde troligen på en tät bebyggelse och längsgående parkeringar i kombination med mer 
rörelse i trafiken. Att de högsta uppmätta hastigheterna var lägre i punkterna 4c, 4d och 5a 
än i den östra delen av 30-zonen visade ytterligare på att omgivningen hade stor påverkan 
på hastighetsvalet.  
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6.5 Korsanalys av alla tätorter  
6.5.1 Infarter till tätorterna 
Vid jämförelse av de totalt åtta infarterna var fem utformade med tätortsskylt, 
hastighetsförändring och gupp i samma punkt. Två var utformade med tätortsskylt och 
hastighetsförändring. Den sista infarten var utformad med tätortsskylt och 
hastighetsförändring med ett gupp 100 meter in i tätorten. 
De högsta medelhastigheterna påträffades oftast kring infarterna. För inkommande fordon i 
infarter där ett gupp var placerat i anslutning till tätortsskylten reducerades hastigheterna 
till 39-42 km/h. Vid jämförelse med infarter utan någon hastighetsdämpande åtgärd, i 
Abbekås och Skivarp, påträffades en betydligt högre medelhastighet precis vid 
tätortsskylten: 52 km/h och 62 km/h för inkommande fordon. I Hammenhögs östra infart 
placerades guppet 100 meter in i tätorten, där en tätare bebyggelse började. Vid 
tätortsskylten var medelhastigheten 56 km/h och vid guppet var den 34 km/h. Mätvärdena 
pekade på att hastighetsdämpande åtgärder i anslutning till infarter hade god effekt på att 
snabbt få ner hastigheterna vid tätortens början, vilket även resulterade i högre 
hastighetsefterlevnader. Placerades guppet även i anslutning till tätare bebyggelse 
tenderade guppet att få större effekt såsom vid Hammenhögs östra infart. Dock blev 
hastighetsefterlevnaden lidande vid sträckan mellan guppet och infarten. I Abbekås gav det 
enskilda guppet inte någon långvarig effekt, vilket pekade på att en kontinuerlig 
uppföljning av hastighetsdämpande åtgärder vore att föredra. 
Hastighetsdämpande åtgärder hade inte bara goda effekter på reduktionen av hastigheterna 
på inkommande fordon utan även för utåtgående fordon. Vid två infarter, i Abbekås och 
Skivarp, som inte hade en hastighetssäkrande åtgärd i anslutning till tätorternas slut var 
medelhastigheten för utåtgående fordon runt 60 km/h 50 meter innan tätortsskylten. Detta 
kan jämföras med utåtgående fordon i de andra infarterna med gupp där 
medelhastigheterna låg mellan 44 km/h och 52 km/h 50 meter innan tätortsskylt. För 
Hammenhögs östra infart var respekten låg för skyltad hastighet efter att guppet hade 
passerats för den utåtgående trafiken. Att placera guppet och övergången från 50 km/h till 
70 km/h i samma punkt kan motivera förare att hålla lägre hastigheter hela vägen fram till 
tätortskylten. 
Fältmätningarna visade att utåtgående fordon hade generellt högre medelhastigheter och 
85-percentiler jämfört med inkommande fordon. Hastighetsdämpande åtgärder är således 
mycket effektiva både för inkommande men även för utåtgående trafik. 
6.5.2 Vägbredd och körfältsbredd 
Alla de fyra tätorterna hade ganska likartade vägbredder med 6,5 meter inne i tätorten och 
något bredare i utkanterna av tätorterna. Körfältsbredder skiljde sig dock mer åt mellan 
tätorterna, där exempelvis Abbekås hade en mittrefug som smalnade av körfältsbredden 
och Skivarp hade målade cykelfältslinjer. I Hammenhög och Glemmingebro gick körfälten 
hela vägen ut till trottoaren. 
Fältmätningarna i Abbekås pekade på att mätpunkterna vid mittrefugen, med smalare 
körfält, hade både lägre medelhastighet och 85-percentil. Även i Glemmingebro och i 
Skivarp uppmättes högre hastigheter där körfältsbredderna och vägbredderna var bredare. 
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Dock varierade hastigheterna längre in i Glemmingebro trots att vägdimensionerna hölls 
konstanta. I Hammenhög ändrades vägens dimensioner i samband med infarterna vilket 
gjorde det svårt att avgöra om de högre hastigheterna berodde på bredare vägar och inte på 
andra faktorer som glesare bebyggelse eller de högre satta hastighetsbegränsningarna 
utanför tätorten.  
Sammanfattningsvis var det svårt att isolera effekten av vägens dimensioner då 
förändringar ofta påträffades i anslutning till infarter vid glesare bebyggelse och/eller en 
högre hastighetsskyltning i närheten. Vidare har det varit svårt att särskilja vägbredder och 
körfältsbredder då förändringar ofta förekom samtidigt. Vissa av mätningarna pekade dock 
på att körfältsbredder påverkade hastighetsvalen, vilket framförallt kunde ses i Abbekås. I 
denna studie påverkade vägens dimensioner troligtvis hastighetsvalet men i kombination 
med andra faktorer. 
6.5.3 Omgivande bebyggelsestruktur 
Den omgivande bebyggelsen och dess påverkan på hastighetsvalen kunde ses i de flesta av 
tätorterna. I Abbekås pekade uppmätta hastigheter tydligt på att både medelhastigheten och 
85-percentilen var högre i de mer glesbebyggda delarna. Även mitt i Glemmingebro, där 
en mätpunkt var placerad i glesare bebyggelse, var både medelhastigheten och 85-
percentilen högre än vad den generellt var i Glemmingebro. I de östra delarna av Skivarp 
påträffades framförallt högre hastigheter i glesare bebyggelse. Även i 30-zonen påträffades 
skillnader, där den glesbebyggda västra delen hade högre hastigheter. Även 
hastighetsefterlevnaden var mycket lägre här i jämförelse med den östra delen där 30-
zonen omgavs av tätare bebyggelse. I Hammenhög påträffades högre hastigheter vid gles 
bebyggelse främst vid den östra infarten. Där skiljde det 100 meter mellan tätortsskylten 
och guppet som var placerat intill tätare bebyggelse. På dessa 100 meter var både 
medelhastigheten och 85-percentilen några av de högsta i Hammenhög. Dock var det även 
här svårt att påvisa ett samband mellan högre hastigheter och gles bebyggelse, eftersom 
utåtgående fordon kan ha börjat accelerera då de såg 70-skylten.  
Enligt tidigare resonemang har det varit svårt att isolera effekterna av 
bebyggelsestrukturerna. Dock har det påträffats samband mellan glesare bebyggelse och 
högre hastigheter, och vice versa, i alla tätorter. Detta tyder på att ett samband existerar, 
även om andra faktorer också påverkar. Trots detta tyder denna studie på att omgivande 
bebyggelsestruktur påverkade hastighetsvalet mer än vad vägdimensionerna gjorde. 
6.5.4 Hastighetsdämpande åtgärder 
Alla tätorterna hade minst ett gupp eller en längsgående upphöjning längs med 
genomfarterna. Hastighetsreduktionen varierade mellan tätorterna och guppen. Generellt 
låg hastigheterna vid guppen i anslutning till infarterna något högre än vid 
hastighetsdämpande åtgärder inne i tätorterna. Detta påträffades i Skivarp, Hammenhög 
och Glemmingebro. Glemmingebro var även den tätort där åtgärderna gav störst 
hastighetsreducering och även hastighetsefterlevnaden var generellt mycket bra. Detta 
berodde troligvis på guppens utformning och att de var placerade med jämna mellanrum. 
De lägsta medelhastigheterna vid dessa åtgärder påträffades vid upphöjningarna i 30-
zonerna i Hammenhög och Skivarp. Där gick medelhastigheterna ner till 27-32 km/h vid 
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de längre upphöjningarna. De låga hastigheterna kan ha delvis berott på 
hastighetsbegränsningen. I Hammenhög pekade mätningarna på att upphöjningarna var 
effektiva i rätt miljö. Den andra upphöjningen i anslutning till torget i Hammenhög 
reducerade medelhastigheterna till ungefär samma nivå som upphöjningen i 30-zonen. 
Detta tydde på att även omgivningen uppmuntrade till låga hastigheter, inte bara skyltad 
hastighet. 
Även i Skivarp tenderade högre medelhastigheter att förekomma vid ett gupp placerat i ett 
glesare område i jämförelse med ett gupp i tät bebyggelse. Här var skillnaden 10-17 km/h. 
Studien visade på att gupp med samma utformning fast i olika miljöer fick olika resultat 
och att omgivningen hade sannolikt stor betydelse för utfallet.  
Det var inte heller ovanligt att de högsta uppmätta hastigheterna vid åtgärderna var så höga 
som 60-80 km/h. Dock uppfattades tendenser till lägre maxhastigheter vid 30-zonen och 
vid tätare bebyggelse. Den högsta uppmätta hastigheten blev även ett mått på hur snabbt 
det är möjligt att köra vid en viss gatuutformning. Sammanfattningsvis pekade 
maxhastigheterna på att guppens utformning tillät höga hastigheter. 
6.5.5 Övrigt 
I Hammenhög fanns även en mätpunkt där längsgående parkeringar existerade. Här var det 
mycket rörelse av olika trafikslag och en tät bebyggelse, vilket reflekterades i 
hastighetsnivåerna. Medelhastigheten var jämförbar med andra mätpunkter vid guppen i 
tätorten eller punkter inom 30-zonen. Även här berodde troligtvis de låga hastigheterna på 
en tydlig känsla av tätare bebyggelse och mer rörelse av trafik. Dock var det svårt att 
definiera orsak då det inte fanns fler liknande mätpunkter att jämföra med. 
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7 Diskussion och slutsatser 
7.1 Resultatdiskussion 
Denna studie pekar på att det är flera faktorer som påverkar hastighetsvalet hos bilisterna. 
Studien indikerar att det kan finnas ett samband mellan vägens dimensioner och 
hastighetsval, men det har varit svårt att isolera vägbredder/körfältsbredder då det ofta 
förekom en dimensionsförändring av vägen i övergången mellan tät och gles bebyggelse. 
Vidare låg förändringar av vägens dimensioner ofta i utkanterna av tätorterna i närheten av 
de höjda hastighetsbegränsningarna, utanför tätorterna. Även här var det svårt att urskilja 
hastighetsbegränsningarnas bidragande faktor. Enligt forskningslitteraturen har samband 
påträffats mellan vägbredder och valet av hastighet. Om en reducering av hastigheterna ska 
ske behövs dock en kraftig reducering av vägbredder. Därmed pekar denna studies resultat 
åt samma håll som litteraturen, men utifrån de valda tätorterna har det varit svårt att finna 
ett samband som går att isolera. 
Denna studie visar att hastigheterna är högre i gles bebyggelse än i tät för varje enskild 
tätort. Detta samband påträffades i alla fyra tätorter. Forskningslitteraturen har även 
konstaterat en relation mellan upplevda trånga vägmiljöer och lägre hastigheter, och vice 
versa, vilket styrker studiens resultat. 
Resultaten från denna studie visar även att de hastighetsdämpande åtgärderna, så som gupp 
och längre upphöjningar, har mycket god effekt på reduceringen av hastigheterna. Guppen 
och upphöjningarna har varit mycket mer effektiva som en hastighetsreducerande åtgärd än 
de andra utformningsparametrarna. Även i åtgärdskatalogen påpekas svårigheterna med att 
få ner hastigheterna utan fysiska åtgärder som gupp. Mätresultaten tyder på att det är dessa 
åtgärder som har reducerat ner hastigheterna mest i de valda tätorterna. Mätresultaten 
pekar dock på att hastighetsdämpande gupp i kombination med smalare vägar och tätare 
bebyggelse har varit en mycket bra sammansättning för att få låga hastigheter. 
Både Glemmingebro och Hammenhög hade tidigare antingen en eller två tätortsportar i 
anslutning till infarterna. Vid denna studie hade alla tätortsportar byggts om till gupp, som 
har visat sig vara mycket effektiva. Detta stämmer överens med litteraturen där 
tätortsportars utformning måste anpassas till lastbilar och dess svängradie, vilket därmed 
leder till en dimensionering som inte är anpassad till personbilar med syfte att sänka 
hastigheterna. Därmed tillåts relativt höga hastigheter för personbilar. Detta problem blir 
återkommande då hastighetsdämpande åtgärder i form av sidoförskjutningar väljs i tätorter 
likt dessa. Dessa genomfartsleder kommer alltid att hantera lastbilar och traktorer som är 
verksamma i området vilket medför krav på utformningen. Således borde därmed gupp 
eller upphöjningar vara bättre åtgärder på genomfartsleder med samma typ av trafik. 
Medelhastigheterna i tätorterna var ofta inom hastighetsbegränsningen på 50 km/h. Till 
exempel påträffades medelhastigheter på 49 km/h i Glemmingebro, vilket kan låta bra, 
men detta kan även betyda att ca 50 % av bilisterna överskrider tillåten hastighet. Vid 50 
km/h skapas ett stort krockvåld och enligt den nya krockvåldskurvan är risken för att dödas 
ca 10-20 % och risken för att bli allvarligt skadad ca 30-60 % för gångtrafikanter.  
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
 
90 
I Abbekås, Hammenhög och Skivarp förändrades hastighetsbegränsningarna under 
examensarbetets gång, dock gjordes alla förändringar efter fältmätningarna. I Skivarp och 
Hammenhög förändrades begränsningen på 50-sträckorna till 40 km/h inom tätortens 
gränser. I Abbekås förändrades den skyltad hastighet 50 km/h till 40 km/h i den mer 
tätbebyggda delen och till 60 km/h i den mer glesbebyggda delen. Förändringarna 
sammanfaller relativt bra med denna studies uppdelning av bebyggelsestrukturerna. Det 
hade varit intressant hur förändringen påverkar hastighetsvalet. Det ska även tilläggas att i 
Skånes RTI-planen ska en del av de riktade trafiksäkerhetsåtgärder gå till säkring av 40 
km/h på genomfartsvägar i tätorter, där omskyltning av hastighetsbegränsningen är ett steg 
i den riktningen. 
7.2 Metoddiskussion 
Metoden att mäta hastigheter med radarpistol har fungerat bra för att få en översiktlig bild 
över situationerna i de valda tätorterna. Dock kan den mänskliga faktorn ha påverkat 
mätresultaten vid radarmätningarna. Det är möjligt att hastigheterna har lästs av fel av 
misstag. Det har även varit svårt att mäta i exakt samma punkt för varje fordon. Det är 
därmed troligt att mätpunkterna som mätningarna har gjorts i kan ha varierat med några 
meter åt vartdera hållen. Här hade hastighetsmätningar med slang varit en bättre metod, då 
mätningar förblir i samma punkt. Att mäta hastigheter genom att följa efter bilar kan ge 
ytterligare bättre mätvärden och framförallt fler mätpunkter att analysera, om andra 
parametrar hade varit aktuellt att analysera så som radier och längsgående lutningar. Detta 
har dock inte varit möjligt i denna studie på grund av brist på tid och materialresurser. 
I vissa mätpunkter har även antalet mätningar understigit 100 st. Detta berodde oftast på att 
omkringliggande fordon har varit i siktlinjen för radarpistolen. I andra fall valde bilisterna 
att svänga av ifrån genomfartsleden, vilket resulterade i färre antal mätningar i vanligtvis 
en mätpunkt i huvudpunktgruppen. För att få ytterligare bättre mätdata kan 
hastighetsmätningar göras på fler än 100 fordon per punkt och under längre tid. 
Valet att analysera medelhastighet, 85-percentil och hastighetsefterlevnad har gett tre olika 
sätt att se på hur hastighetsnivåerna ser ut. Detta har medfört ett helhetsperspektiv på hur 
hastighetsnivåerna varierar längs med genomfartsleder. Likt tidigare resonemang ligger en 
medelhastighet på 49 km/h inom hastighetsbegränsningen 50 km/h men kan mycket väl ha 
en låg hastighetsefterlevnad. Framför allt har medelhastigheten och 
hastighetsefterlevnaden valts på grund utav att de blev utpekade som två viktiga parametrar 
i arbetet mot ett mer trafiksäkert transportsystem av Trafikverket. 
Analyser av hastighetsspridningar gjordes trots att det fortfarande är ett omdiskuterat ämne 
inom forskningsvärlden. Trots att den gamla litteraturen har börjat bli ifrågasatt kan det 
ändå tänkas att ett homogent och förutsägbart trafikflöde är att föredra. Dock har ingen 
större tyngd lagts i variationsbredden vid den slutgiltiga analysen. 
Uppdelningen av tät och gles bebyggelsestruktur kan även ha påverkat resultaten. 
Uppdelningen har gjorts utifrån känslan om att befinna sig i gles eller tät bebyggelse. 
Ytterligare nyanseringar, likt tät eller tätare, har inte utförts vilket kan ha gjort analysen 
begränsad. Detta var en förenkling som gjordes på grund utav tidsbegränsningen. 
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7.3 Slutsatser 
Slutsatserna har utgått ifrån de tre frågeställningarna som är definierade i syftet med denna 
studie. 
- Var i tätorterna förekommer de högsta respektive lägsta hastighetsnivåerna? 
- Hur varierar hastigheterna med de ovan nämnda utformningsparametrarna? 
- Hur reduceras hastigheterna effektivast? 
Var i tätorterna förekommer de högsta respektive de lägsta hastighetsnivåerna? 
Slutsatserna är att de högsta hastigheterna påträffades i anslutning till infarterna samt vid 
glesare bebyggelser i de fyra tätorterna. Studien pekar även på att om medelhastigheterna 
ska minskas ner till hastighetsbegränsningen, eller mer, behövs en fysisk 
hastighetsdämpande åtgärd, likt gupp, vid infarterna. Dock måste åtgärden följas upp om 
det ska ha någon effekt längre in i tätorten. Även inne i tätorten var guppen eller de längre 
upphöjningarna den åtgärd som reducerade hastigheterna effektivast. 
De lägsta uppmätta hastigheterna påträffades först och främst i områden med lägre 
hastighetsbegränsning. Dock var inte hastighetsefterlevnaden hög i dessa områden. Utöver 
hastighetsbegränsningens påverkan påträffades låga hastigheter vid fysiska åtgärder såsom 
gupp och längre upphöjningar. 
Hur varierar hastigheterna med de ovan nämnda utformningsparametrarna? 
Slutsatserna är också att hastighetsvalen beror mycket på om omgivningen och om 
bebyggelsestrukturen uppfattas som gles eller tät. I tätare bebyggelse tenderade bilister att 
köra saktare, och vice versa. Studien visar även på att vägbredder och körfältsbredder kan 
påverka hastighetsvalet, dock ej i lika stor utsträckning som den omgivande bebyggelsen. 
Dessa två faktorer tillsammans tyder på att ha starka samband med hastighetsvalet. Vägens 
dimensioner och den omgivande bebyggelsen kanske förstärker varandra då bredare mått 
på vägen påträffades ofta i gles bebyggelse. 
Hur reduceras hastigheterna effektivast? 
Den bästa lösningen för att reducera hastigheterna var främst de hastighetsdämpande 
åtgärderna gupp och upphöjningar. I många fall reducerades medelhastigheterna till 30 
km/h och i andra fall ner till 40-45 km/h. Dock var de flesta ramperna på guppen och 
upphöjningarna utformade med en liten lutning vilket gjorde det möjligt att hålla höga 
hastigheter. 
Enligt tidigare resonemang tyder studiens resultat på att även bebyggelsens omgivning har 
en stor påverkan på hastighetsvalet. Denna parameter kan dock vara svår att påverka i 
tätort med en viss bebyggelsestruktur. 
Ytterligare påträffades några av de lägsta medelhastighetsnivåerna i 30-zonerna, där 
bilister tvingades ner i hastighet med hjälp av regler. Generellt var hastighetsefterlevnaden 
låg i dessa områden, vilket tyder på att gatuutformningen inte stämmer överens med den 
skyltade hastigheten. 
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7.3.1 Rekommendationer 
Studien visar på att det är viktigt att tidigt, redan vid infarterna, säkra hastighetsnivåerna 
med hjälp av hastighetsdämpande åtgärder. Detta gäller både för inkommande och för 
utåtgående trafik. Ytterligare pekar studien på att en uppföljning av hastighetsdämpande 
åtgärder ger stor effekt på hastigheterna, då en enskild åtgärd i anslutning till infarter inte 
gav någon hastighetsdämpande effekt längre in i tätorten. 
Ytterligare visar studien på att glesare bebyggelse generellt medför högre hastigheter, 
speciellt i kombination med bredare vägdimensioner. Detta måste tas i beaktning om låga 
hastigheter vill skapas i glesare bebyggelse. I dessa miljöer bör hastighetsdämpande 
åtgärder anläggas.  
Det har även visat sig vara viktigt att säkra 30-zoner och även här använda sig av en 
hastighetsdämpande åtgärd så som gupp vid zonens början/slut, speciellt om de ligger i 
anslutning till gles bebyggelse. 
 
Fortsatta studier? 
En rekommendation till fortsatta studier är att göra en uppföljning av studien och utföra 
samma typ av mätningar i framförallt Abbekås, Hammenhög och Skivarp. Där har 
hastighetsbegränsningarna har ändrats till 40 km/h och 60 km/h inom tätorternas område. 
En ytterligare rekommendation till vidare studier är att kartlägga de skyddade 
trafikanternas situation i dessa tätorter och hur de påverkas av genomfartstrafiken. Vidare 
kan det vara intressant att ta reda på hur de påverkas av de olika gatuutformningarna som 
har diskuterats i denna studie. Vidare är det intressant att kartlägga de avgränsade 
områdena: anläggningskostnader, drift- och underhåll av olika gatuutformningar samt 
miljöpåverkan. Hur tjänstefordon, såsom kollektivtrafik, påverkas av gatuutformningen 
och de olika åtgärdena är ytterligare ett område som kan utforskas. 
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Bilaga 1 – Fältmätningar 
  
ABBEKÅS 
Norrgående Södergående  
Mätpunkt Längd-
mätning 
[m] 
Mätdatum  Klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder Längd-mätning 
[m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder 
1a 0 7 april 08.00-
12.00 
100 Mulet 0 7 april 08.00-
12.00 
57 Mulet 
1b 50 7 april 08.00-
12.00 
100 Mulet 50 7 april 08.00-
12.00 
56 Mulet 
1c 100 7 april 08.00-
12.00 
99 Mulet 100 7 april 08.00-
12.00 
56 Mulet 
2a 620 8 april 07.45-
10.50 
100 Mulet 620 8 april 07.45-
10.50 
76 Mulet 
2b 720 8 april 07.45-
10.50 
99 Mulet 720 8 april 07.45-
10.50 
76 Mulet 
3a 1030 8 april 11.15-
14.35 
99 Molnigt 1030 8 april 14.35-
16.15 
100 Molnigt 
3b 1130 8 april 11.15-
14.35 
100 Molnigt 1130 8 april 14.35-
16.15 
100 Molnigt 
4a 1780 7 april 13.15-
16.30 
52 Mulet 1780 7 april 13.15-
16.30 
100 Mulet 
4b 1838 7 april 13.15-
16.30 
51 Mulet 1838 7 april 13.15-
16.30 
100 Mulet 
4c 1880 7 april 13.15-
16.30 
51 Mulet 1880 7 april 13.15-
16.30 
100 Mulet 
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SKIVARP 
Östgående Västgående   
punkt Längd-
mätning 
[m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder Längd-
mätning [m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder 
1a 0 10 april 09.20-
10.50 
100 Klart 0 10 april 07.45-
09.15 
100 Klart 
1b 50 10 april 09.20-
10.50 
100 Klart 50 10 april 07.45-
09.15 
100 Klart 
1c 100 10 april 09.20-
10.50 
97 Klart 100 10 april 07.45-
09.15 
100 Klart 
2a 330 9 april 07.25-
09.25 
99 Halvklart 330 9 april 09.30-
11.20 
100 Halvklart 
2b 380 9 april 07.25-
09.25 
100 Halvklart 380 9 april 09.30-
11.20 
100 Halvklart 
2c 430 9 april 07.25-
09.25 
98 Halvklart 430 9 april 09.30-
11.20 
100 Halvklart 
3a 620 9 april 11.50-
13.25 
100 Klart 620 9 april 13.30-
15.10 
100 Klart 
3b 670 9 april 11.50-
13.25 
99 Klart 670 9 april 13.30-
15.10 
99 Klart 
3c 700 9 april 11.50-
13.25 
99 Klart 700 9 april 13.30-
15.10 
100 Klart 
3d 750 9 april 11.50-
13.25 
97 Klart 750 9 april 13.30-
15.10 
98 Klart 
3e 800 9 april 15.20-
16.10 
100 Klart 800 10 april 15.30-
16.25 
100 Klart 
4a 1050 10 april 11.40-
13.30 
100 Klart 1050 10 april 13.30-
15.25 
100 Klart 
4b 1100 10 april 11.40-
13.30 
99 Klart 1100 10 april 13.30-
15.25 
99 Klart 
4c 1150 10 april 11.40-
13.30 
97 Klart 1150 10 april 13.30-
15.25 
99 Klart 
4d 1200 10 april 11.40-
13.30 
97 Klart 1200 10 april 13.30-
15.25 
97 Klart 
5a 1580 13 april 14.20-
16.15 
100 Molnigt 1580 13 april 12.10-
14.05 
100 Molnigt 
5b 1630 13 april 14.20-
16.15 
100 Molnigt 1630 13 april 12.10-
14.05 
100 Molnigt 
5c 1680 13 april 14.20-
16.15 
98 Molnigt 1680 13 april 12.10-
14.05 
98 Molnigt 
6a 1880 13 april 07.55-
11.35 
100 Halvklart 1880 13 april 07.55-
11.35 
100 Halvklart 
6b 1930 13 april 07.55-
11.35 
100 Halvklart 1930 13 april 07.55-
11.35 
100 Halvklart 
6c 1980 13 april 07.55-
11.35 
100 Halvklart 1980 13 april 07.55-
11.35 
91 Halvklart 
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GLEMMINGEBRO 
Norrgående Södergående  
punkt Längd-
mätning 
[m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder Längd-
mätning [m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder 
1a 0 16 april 09.30-
11.05 
94 Mulet 0 16 april 08.00-
09.00 
98 Mulet 
1b 50 16 april 09.30-
11.05 
100 Mulet 50 16 april 08.00-
09.00 
100 Mulet 
1c 100 16 april 09.30-
11.05 
97 Mulet 100 16 april 08.00-
09.00 
96 Mulet 
2a 288 16 april 11.50-
13.50 
100 Molnigt 288 16 april 13.55-
15.15 
100 Mulet 
2b 338 16 april 11.50-
13.50 
98 Molnigt 338 16 april 13.55-
15.15 
84 Mulet 
2c 388 16 april 11.50-
13.50 
96 Molnigt 388 16 april 13.55-
15.15 
84 Mulet 
3 605 20 april 16.05-
17.05 
100 Molnigt 605 17 april 12.45-
14.00 
100 Mulet 
4a 711 17 april 09.30-
11.30 
100 Klart/Halvklart 711 17 april 08.00-
9.25 
100 Klart 
4b 756 17 april 09.30-
11.30 
99 Klart/Halvklart 756 17 april 08.00-
9.25 
99 Klart 
4c 806 17 april 09.30-
11.30 
97 Klart/Halvklart 806 17 april 08.00-
9.25 
94 Klart 
5a 942 20 april 12.30-
14.20 
99 Klart 942 20 april 14.30-
16.00 
98 Klart 
5b 992 20 april 12.30-
14.20 
98 Klart 992 20 april 14.30-
16.00 
94 Klart 
5c 1042 20 april 12.30-
14.20 
74 Klart 1042 20 april 14.30-
16.00 
100 Klart 
6a 1138 20 april 10.00-
12.15 
94 Klart 1138 20 april 08.15-
10.00 
99 Klart 
6b 1208 20 april 10.00-
12.15 
100 Klart 1208 20 april 08.15-
10.00 
99 Klart 
6c 1260 20 april 10.00-
12.15 
99 Klart 1260 20 april 08.15-
10.00 
100 Klart 
 
Genomfarter i tätort – Lisa Eklund 
 
100 
 
 
 
 
 
 
HAMMENHÖG 
Östgående Västgående  
punkt Längdmätning 
[m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder Längdmätning 
[m] 
Mätdatum  klockslag Antal 
fordon 
mätta 
Väder 
1a 0 21 april 08.25-
10.10 
92 Klart 0 21 april 10.20-
11.40 
97 Klart 
1b 50 21 april 08.25-
10.10 
99 Klart 50 21 april 10.20-
11.40 
98 Klart 
1c 100 21 april 08.25-
10.10 
100 Klart 100 21 april 10.20-
11.40 
96 Klart 
2a 540 21 april 13.45-
15.05 
96 Klart 540 21 april 12.20-
13.30 
99 Klart 
2b 590 21 april 13.45-
15.05 
100 Klart 590 21 april 12.20-
13.30 
97 Klart 
2c 640 21 april 13.45-
15.05 
100 Klart 640 21 april 12.20-
13.30 
97 Klart 
3a 670 22 april 14.30-
15.00 
94 Klart 670 22 april 13.00-
14.20 
100 Klart 
3b 720 22 april 14.30-
15.00 
100 Klart 720 22 april 13.00-
14.20 
100 Klart 
3c 780 22 april 14.30-
15.00 
99 Klart 780 22 april 13.00-
14.20 
100 Klart 
4a 1030 23 april 08.15-
09.50 
98 Halvklart 1030 23 april 10.00-
11.35 
99 Halvklart 
4b 1080 23 april 08.15-
09.50 
100 Halvklart 1080 23 april 10.00-
11.35 
99 Halvklart 
4c 1130 23 april 08.15-
09.50 
98 Halvklart 1130 23 april 10.00-
11.35 
92 Halvklart 
4d 1180 23 april 08.15-
09.50 
84 Halvklart 1180 23 april 10.00-
11.35 
89 Halvklart 
5 1300 23 april 12.20-
13.25 
100 Halvklart 1300 23 april 13.30-
14.35 
100 Halvklart 
6a 1480 22 april 08.20-
09.55 
98 Klart 1480 22 april 10.00-
12.05 
95 Klart 
6b 1530 22 april 08.20-
09.55 
99 Klart 1530 22 april 10.00-
12.05 
96 Klart 
6c 1580 22 april 08.20-
09.55 
99 Klart 1580 22 april 10.00-
12.05 
98 Klart 
6d 1630 22 april 08.20-
09.55 
97 Klart 1630 22 april 10.00-
12.05 
99 Klart 
 
